REVISTA DÉ 
IN 








PUBLICADA POR EL MINISTERIO DEL A 


PUBLICADA POR EL 
MINISTERIO DEL AIRE 


AÑO XIV - NUMERO 164 
JULIO 1954 











Dirección y Redacción: Tel. 372709 - ROMERO ROBLEDO, 8 - MADRID - Administración: Tel. 37:37 05 


O RS 


























NUESTRA PORTADA: 


Bombardero británico “Vulcan”. 





SUMARIO 


E988: 
Resumen mensual. ; 511 
Aviación táctica. Angel Seibane Cagide, Teniente . 
Coronel de Aviación. 315 
Economía de la guerra total. Luis Barroeta Carcedo, Capitán de 
Intendencia. 530 
Educación moral del combatiente. . Francisco Gutiérrez del Castillo, 
Capitán de Aviación. 539 
Aviones contra submarinos. Ignacio Alfaro Arregui, Teniente 
E ' Coronel de Aviación. 544 
Información nacional. E 251 
Informaciones del Extranjero. . 305 
¿Revolución en la Infraestructura? Comandante R. Arput (De Forces 
. Aériennes Francaises). 567 
La campaña aérea de Corea. General Otto P. Weyland (De Air 
University Quarterly Review). 580 
Cuando falla el motor en el despegue. De Aeronautics. 588 
Una nueva fase de giroscopio: El'“Girotrón”. De Aeronautics. 590 
Bibliografía. e 592 








LOS CONCEPTOS EXPUESTOS EN ESTOS ARTICULOS REPRESENTAN LA OPINION PERSONAL DE SUS AUTORES 











Número corriente..... 8 pesetas Suscripción semestral.. 40 pesetas * 
Número atrasado ..... 15  —' - Suscripción anual..... 80  — 





Número 164.- Julio 1954 


RESUMEN 


ica Jacques Gerber visitó Nueva York, 
no hace mucho tiempo, y los periodistas le 
preguntaron qué solución veía al caótico 
. problema de la ordenación urbana de Man- 
hattan, el famoso arquitecto y urbanista 
francés irritó a los neoyorquinos al afirmar, 
mitad en: serio, mitad en broma, pero con 
aire convencido: 
na bomba atómica...” Y decimos que la con- 
testación de Gerber irritó a los ciudadanos 
de la gigantesca urbe porque alarmarlos, 
intranquilizarlos, no era posible: ya lo es- 
taban. Basta echar una ojeada a la prensa 
americana para comprender. que hasta el 
más despreocupado optimista ha de sentir- 
se inquieto ante el fantasma de un posible 
conflicto atómico, tanto. y tanto. se habla de 
la cuestión y tan escasas—y lo que es peor, 
tan contradictorias--son las soluciones via- 
bles que formulan tanto los entendidos co- 
mo los legos en la materia. Hoy por hoy, 
las autoridades de la defensa civil se en- 
-cuentran en plena fase de “donde dije digo, 
digo' Diego”. Peor aún que partir de cero, 
tienen que anular primero la labor realiza- 
da en los últimos años. Un ejemplo se tiene 
en- los millares de postes indicadores que 
salpicaban las carreteras del país advirtien- 
do a los automovilistas y a la población en 
general que despejase totalmente toda ca- 
rretera de primer orden en caso de ataque 
aéreo- enemigo, postes a cuya retirada se 
está procediendo actualmente. Bajo la ame- 
naza de las bombas H y de las mismas bom- 
bas A, junto a las cuales quedan converti- 
das en juguete lás lanzadas sobre Hiroshi- 
ma y Nagasaki, las carreteras, efectivamen- 


te, tienen que encontrarse abiertas, no ya al 


tráfico veloz de los vehículos. de los. diver- 
sos servicios de la defensa pasiva, sino al 
éxodo en gran escala de la población. La 
vieja consigna de “Acuda al refugio más 
próximo”, está siendo sustituída por otra 
cuya observancia, en la práctica, será mu- 
cho más difícil : “Salga de la ciudad lo an- 
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MENSUAL 


tes posible.” En previsión de incursiones 
sin previo aviso, continúan, no obstante, rea- 
lizándose ejercicios de defensa .pasiva—coin- 
cidiendo o no con los de defensa activa a 
cargo de la caza de. interceptación y la ar- 
tillería antiaérea—a base del antiguo siste- 
ma. de refugios repletos y calles desiertas 
a toque de sirena. 


¿Es posible, entonces, o no lo es, la de- 
fensa de las grandes ciudades frente a las 
incursiones atómicas de la aviación? Sir 
John Hodsoll, asesor-jefe de la Comisión 
de Defensa Civil de la NATO, acaba de 
plantear el problema en su adecuada pers- 
pectiva, saliendo al paso de la “política: del 
avestruz” que pretenden seguir ciertas Co- 
munidades, especialmente en la Gran Bre- 
taña y en Francia (yá recogimos en este 
mismo lugar el caso de la Comisión muni- 
cipal de defensa pasiva de Coventry). Aun- 
que la bomba de hidrógeno—ha dicho Sir 
John—acabe con todo rastro de vida en un 
radio de cinco kilómetros, no por ello debe 
regatearse esfuerzo alguno a lá defensa Ci- 
vil. La bomba H es un arma mortífera en 
extremo, pero no es “todavía” el “arma ab- 
solata...” En realidad, Sir John podía ha- 
ber explicado el alcance del problema con 
estadísticas en la mano; si en la pasada 
guerra la mortandad entre la población Ci- 
vil fué enormemente superior a la registra- 
da en la guerra de 1914-18, un conflicto ató- 
mico supondrá, lógicamente, un incremento 
acusadísimo de dicha mortandad entre la 
población de los grandes centros urbanos, 
pero nada más, De todas formas, mientras 
hay vida hay esperanza, y por ello tal vez 
la pauta a seguir la dé un país que no figu- 
ra entre las grandes potencias, pero que está 
decidido a sobrevivir: Suecia. A diferencia * 


de Norueg a, Suecia pudo en la 1 Guerra 


Mundial conservar una neutralidad . tradi- 
cional que tal vez le sea imposible mante- 
ner si estalla un tercer conflicto mundial, 
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Previendo la posibilidad de verse converti- 
da en objetivo atómico, Suecia ha aprobado 
ya un plan de defensa pasiva con arreglo 
al cual se procederá a la evacuación de 
3.000.000 de personas de casi un centenar 
de ciudades, se dispondrá de una organiza- 
ción en la que figurarán 28.000 técnicos mi- 
litares, 430.000 miembros dedicados a la de- 
fensa pasiva en general, 103.000 encargados 
de la protección de viviendas (conatos de 
incendio, rotura de conducciones de gas, etc.) 
y 205.000 encargados de la protección de 
fábricas y talleres, disponiéndose ya en la 
proximidad de las grandes ciudades de re- 
fugios para 1.100.000 personas, a más de 
otros once excavados en la roca viva y a 
- punto de quedar terminados, con capacidad 
para 85.000 personas más (como término de 
comparación, señalemos que, en 1950, la po- 
blación total del citado país escandinavo se 
elevaba solamente a 7.000.000 escasos de 
almas). Tal vez la solución sueca no resul- 
te satisfactoria por completo, pero es válida 
hasta tanto se elaboren soluciones nuevas 
y más eficaces, pasada la actual etapa de 
desorientación acerca de la modalidad que 
adoptará un futuro conflicto armado, des- 
orientación que, dicho sea de paso, no es 
privativa de las autoridades de la defensa 
pasiva, teniéndose claro ejemplo de ello en 
los propios ejércitos terrestres, los cuales 
han de introducir modificaciones radicales 
en su organización y procedimientos para 
adaptarse a las nuevas circunstancias im- 
puestas por el enorme desarrollo del Poder 
Aéreo, 


El Coronel G. B. Sloan, del Ejército de 
los Estados Unidos, es precisamente uno de 
los jefes de fuerzas terrestres que abogan 
por esta transformación radical. Tratemos 
de resumir su postura: 1.” El Ejército tiene 
que renunciar a conceptos tradicionales so- 
bre «movilización, defensa sobre un frente 
estabilizado, empleo de la artillería y ser- 
vicios logísticos; 2.”, la lentitud en la movi- 
lización conducirá al fracaso, y 50 divisio- 
nes disponibles desde el primer día de las 
hostilidades serán de mucha mayor utilidad 
que 100 ó 150 dos o tres años más tarde; 
3.7, en cuanto al aprovechamiento del po- 
tencial humano, será mejor contar con 50 
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* divisiones integradas por un millón de hom- 


bres que con 20 que sumen millón y medio 
(resultado que se conseguiría con los actua- 
les planes del Pentágono); 4.”, la existencia 
de armamento atómico táctico deberá per- 
mitir reducir en un 50 por 400 los efecti- 
vos de la división tipo, y las nuevas uni- 
dades habrán de poder ser aerotransporta- 
das en su totalidad (se precisan, pues, tan- 
ques ligeros que reemplacen a los carros 


medios actuales sin menoscabo del poten- 
-Clal de fuego), y 5.”, la división terrestre del 


futuro deberá estar formada por tres regi- 


“mientos de infantería acorazada, un bala- 


llón de armas atómicas y un batallón de 
reserva, bastando con 20 aviones para pro- 
ceder a su abastecimiento (200 toneladas 
diarias aproximadamente). 


No menos trascendentales serán las mo- 
dificaciones que se introduzcan en las fuer- 
zas navales, bajo la presión del desenval- 
vimiento del Poder Aéreo. La cuestión de 


la discutida utilidad de los superportavio- 


nes de la clase “Forrestal” acaba precisa- 
mente de saltar de nuevo al primer plana 


de la actualidad con unas declaraciones de! 


Mariscal de la RAF (ya retirado) Sir John 
Slessor, para quien dichas gigantescas 
bases flotantes constituyen “un asombroso 
despilfarro de dinero”, pero probablemente 
sólo una nueva guerra permitirá saber quién 
lleva la razón en la polémica entablada. 
Justo es reconocer, sin embargo, que la pro- 


pia Marina americana, aunque se aferre en 


algunos casos a soluciones viejas (pero siem- 
pre “perfeccionadas”, no se olvide), no des- 
cuida ni desprecia la introducción de no- 
vedades del tipo más revolucionario. Sirva * 
de ejemplo su decisión de armar al “Nau- 
tilus”, el primer submarino de propulsión 
atómica, con el proyectil dirigido “superfi- - 
cie-superficie” Chance Vought “Regulus”, 
así como el nuevo tipo de fonolocalizador 
antisubmarino que está siendo probado ins- 
talado en un helicóptero Sikorsky S-58, del 
que desciende colgando de un cable hasta 
sumergirse en el mar a una profundidad 
no revelada, detectando la presencia de sub- 


_marinos en inmersión y comunicándola por 
radio al barco que le sirve de base. Tam- 


poco carece de interés la noticia de que *. 
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hidro tetrarreactor Martin XP6M “Sea Mas- * 


ter” dispondrá de una instalación especial 
que le permitirá ser abastecido de combus- 
"tible por submarinos-cisterna. 


Por cierto que la curiosidad general des- 
pertada por la última.novedad de la avia- 
ción embarcada, los cazas con despegue 
vertical, a los que nos hemos referido ya 
en varias ocasiones, se vió satisfecha al or- 
ganizarse la primera exhibición pública del 
Convair. XFY-1 en un gigantesco hangar de 
dirigibles de Moffett Field (California), en 


el que el referido caza, que descansaba en 


posición vertical sobre su ala en delta y sus 
dos estabilizadores verticales, subió lenta- 
mente (75 centimetros por segundo) hasta 
una altura de casi 20 metros, colgado lite- 
rálmente de las hélices contrarrotativas de 
su turbohélice Allison T-40,' con tal preci- 
sión: y seguridad que los 'cables que, como 
medida precautoria, sujetaban al avión, y 
que se mantenían tensos mediante sendos 
contrapesos, no llegaron a extenderse en 
toda su longitud al no rebasar el avión la 
altura, prefijada. El piloto de pruebas J. F. 
Coleman repitió la prueba tres veces a sa- 
tisfacción de quienes están convencidos de 
que esta modalidad de la caza embarcada 


se mostrará.a la altura de las esperanzas 


en ella depositadas, pudiendo aterrizar y 
despegar desde el estrecho espacio de la cu- 
bierta de un carguero (está concebido espe- 
cialmente pensando en la protección de con- 
voyes) aun cuando éste navegue con mar 
agitada. Claro es que todavía hay algunas 
preguntas a las que ni la Marina ni los 
- portavoces de la Convair han sabido con- 


testar: ¿Cómo .resolver el problema del ate-. 


rrizaje cuando se registre un, fallo del: mo- 
tor y el piloto. no pueda descender con el 
- avión “colgando” de las hélices? Incluso el 
recurso de abandonar el avión presenta gra- 
ves dificultades cuando el hecho tenga lu- 
gar encontrándose el caza en posición ver- 
- tical a escasa altura, ya que el piloto saldrá, 
despedido con su asiento horizontalmente, 
es decir, paralelamente a la superficie del 
agua o del terreno. O 


Junto a estas interesantes pruebas, se re- 
gistró también el primer vuelo del segundo - 
en Melun- 


prototipo del - “Mystére IVB”, 
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Villaroche, y se anunció para primeros de 
julio el del Boeing “Stratotanker”, no fal- 
tando vuelos fuera de lo corriente, como el 
de un B-47 del S. A. C. (Mando Aéreo Es- 
tratégico de la USAF), que se mantuvo en 
el aire por espacio de 23 horas 19 minutos, 
con aprovisionamiento de combustible en 
vuelo, cubriendo una distancia equivalente 
a 20.000 kms., y el de tres bombarderos del 
mismo tipo que, despegando de la base aérea 
de March (California), llegaron a la de Ya- 
kota, en el Japón, quince horas más tarde, 
tras cubrir 10.800 kms. y ser abastecido de 
combustible en dos ocasiones sobre el Pa- 
cífico. 


Y ya que hemos aludido al Japón, reco-. 
jamos la noticia de que el €. G. de la FEAF 
(la Fuerza Aérea americana en el Extremo 
Oriente) ha colocado todas sus unidades de 
bombardeo pesado bajo el control directo 
del Mando Aéreo Estratégico, anunciando 
además que dichas unidades abandonarán 
sus bases niponas para concentrarse en 
Guam (razones, dos y poderosas: a) Guam 
posee úna red completa de radar, en tanto 
que la: del Japón está en período de insta- 
lación; y b), con ello se aliviarán los te- 
mores del Gobierno nipón de verse objeto 
de represalias. en caso -de guerra en Asia. 
Además, en la base de Hickam (Hawai) ha 
quedado establecido el €. G. de la nueva 
Fuerza Aérea del Pacífico, de la USAPF, 
mando logístico y de apoyo (sin otras uni- 
dades de combate que algunas de caza de 
defensa), la cual, bajo el mando del Gene- 


ral S. Smith, quedará- encuadrada en el 


Mando Unificado del Teatro de Operaciones 
del Pacífico. a: cuyo frente se encuentra el 
Almirante Stump; la nueva Fuerza Aérea 
del Pacífico apoyará no solamente a la 
FEAT, sino a las unidades del Mando Aé- 


. reo Estratégico y del MATS que operen en 


la región. En cuanto al Japón propiamente 
dicho, ha logrado ya ver convertidas sus 
“Fuerzas de Seguridad” en “Fuerzas Ar- 
madas de Defensa”, y el vacío que dejó al 
cesar como primera potencia comienza a 


_llenarse, registrándose signos de rápida re- 


surrección de. la industria aeronáutica .nipo- 


“ná, como, por ejemplo, el establecimiento 
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de una Comisión de investigaciones sobre 
proyectiles dirigidos, los contratos firmados 
por la Kawasaki, la Mitsubishi y otras em- 
presas para la revisión de motores y células 
y fabricación de piezas para unos y otras 
(estos contratos afectan al “Starfire”, “Cou- 
gar”, “Panther” y otro material de primer 
orden), las negociaciones del constructor 
francés H. Mignet con la Tachikawa para 
la fabricación por ésta del HM-310 “Pou du 
Ciel”, con vistas a -su exportación a Amé- 
rica del Sur, y la recentísima constitución 
de la Nippon Taiheiyo Koku 'K. Kaisha 
(Compañía Japonesa de Líneas Aéreas del 
Pacífico), que, para empezar, realizará 60 en- 
laces anuales entre el Japón y América del 
'Sur, combinando sus operaciones con la Ja- 
pan Air Lines, cuyas dificultades financie- 
ras no son obstáculo a que proyecte para 
el próximo octubre el servicio regular To- 
kio-Río de Janeiro-Sao Puulo. El plan ame- 
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ricano con respecto al antiguo Imperio del 
Sol Naciente, es el de convertirlo en “arse- 
nal del Extremo Oriente”, en forma análo- 
ga a como los Estados Unidos actuaron de 
“arsenal de las democracias” en la pasada 
guerra. La industria nipona trabajaría por 
cuenta propia y de los Estados Unidos para 
facilitar material aéreo moderno a Corea del 
Sur, Indochina, Tailandia, Filipinas, la Chi- 
na nacionalista, etc. (los astilleros nipones 
construyen actualmente barcos para muy 
diversos países, incluída la URSS), y éste 
plan no es probable que fracase, ya que 
para el Japón, que ve cerrado su tradicio- 
nal mercado (la China continental) supone 
la gran solución. He aquí un nuevo caso 


—como el de Alemania—dél enemigo de 
ayer convertido en el imprescindible amigo 
de hoy, hasta que por su propia capacidad 
y fuerza tenga que volver a ser considerado 
como enemigo. 
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(EVOLUCION 


HISTORICA DE SU ORGANIZACION Y DOCTRINA) 


ee 


Por ANGEL SEIBANE CAGIDE 


Teniente Coronel de Aviación. 


Segundo premio en el X Concurso “Nuestra Señora de Loreto”. 


En este trabajo se pretende hacer un resu- 
men de las organizaciones, doctrinas y mé- 
todos de .empleo de la Aviación Táctica, a 
través de los tiempos, hasta llegar a las ac- 
tuales. 


. 


El objeto no es otro que ayudar con está 
módica aportación a aquellos que en el fu- 
turo vayan a mandar esta clase de unidades. 


Conviene resaltar el hecho de que algunos 


comentarios de tipo personal han sido ex- 
presados sin ánimo de pretender sentar nin- 
guna clase de doctrina, Pero teniendo siem- 
pre presente que de la. discusión puede 
surgir la luz que nos ilumine a todos,. € 
beneficio de nuestra Arma Aérea. 


1.—Al comenzar la primera guerra mundial. 


En diciembre de 1903, hace ya más de cin- 


cuenta años, voló el primer aeroplano con los 


hermanos Wright. En años sucesivos conti- 


núan los vuelos en plan de experimentación 
y, prescindiendo de alguna pequeña inter- 
vención en conflictos armados—Trípoli 1912, 
guerra italo-turca, España en Marruecos—, 
en que los aviones se utilizaron como ele- 
mentos de información y reconocimiento, la 
Aviación llega al año 1914 en su verdadera 
infancia. Empecemos por echar una ojeada 
a su organización, al surgir el conflicto 
armado, en los principales beligerantes. 


ALEMANIa.—Dentro de la Inspección Gene- 
ral de las Tropas de Comunicaciones exis- 
tía una Inspección de Aviación subordinada. 
Las Fuerzas Aéreas estaban organizadas en 
Escuadrillas, de las que se afectaban bres a 


.cada €. E., dependiendo táctica y orgánica- 


mente de esas GG. UU, 


Francia.—La Aviación constituía un Ser- 
vicio dentro de la Dirección General de Ae- * 
ronáutica. La Organización de las Fuerzas 
Aéreas era, también, en Escuadrillas, pero 
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- Bombardero alemán en la 1 Guerra Mundial. 


“se afectaban a la G. U. Ejército—tres o cua- 
tro por cada uno—y no a los €. E., como 





en Alemania. La dependencia táctica y or- 


gánica era de la G. U. Ejército. 


-INGLATERRA.—Existía el Real Cuerpo Aé- 
reo con dos ramas: Militar y Naval, que de- 
pendían de los respectivos Ministerios. Sin 
embargo, era autónomo en cuanto a instruc- 
ción, adquisición y fabricación de material. 
Las Fuerzas Aéreas estaban organizadas en 
Escuadrones, Alas y Grupos. 


De la organización que acabamos de ex- 
poner al empezar esta guerra, ya vemos dos 
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sonal pertenece integramente 
al mismo y su misión es ex- 
clusivamente informativa. No 
existe como-arma combatien- 
te, aunque sea del Ejército. 


Doctrina——En los paises ci- 
tados, la exploración, tanto tác- 
tica como estratégica, consti- 
tuye su misión primordial en 
estos comienzos. La observa- 
ción y eorrección del tiro de 
artillería terrestre viene a con- 
tinuación, en orden de prio- 
ridad. 


Los ingleses, por el contra- 
rio, con su tendencia clara ha- 
cia la independencia de los 

ejércitos de superficie, se ha- 
bían constituido en Cuerpo 
que, aunque vaya a cooperar 
tácticamente con las fuerzas 
de ambos servicios—Ejército y 
Marina—, ya tiene sus elemen- 
tos propios y se instruyen in- 
dependientemente con arreglo 
a otras doctrinas. Orgánica- 
mente, no están afectas a las 
Grandes Unidades de Tierra 0 
Flotas navales. Su doctrina 
está orientada hacia los bom- 
bardeos de objetivos en la re- 
: taguardia enemiga, lo que con- 
sideran Su misión primordial, concediendo 
muy poca importancia a los reconocimien- 
tos y observación del tiro terrestre. 


M.—La primera postguerra. 


Llega el final de la primera guerra mun- 


dial sin que se sacase una conclusión defi- 


tendencias distintas de organización y dot-. 


trina. 


Organización. —En Alemania y Francia es 
un servicio auxiliar del Ejército de Tierra, 
ligado íntimamente a sus unidades tácticas, 
tanto orgánica como tácticamente. Su per- 
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nitiva sobre organización y doctrina de em- 
pleo de la Aviación de Cooperación con los 
Ejércitos de Superficie. 


El material había progresado enormemen- 
te; se había esbozado la organización y em- 
pleo de una parte de la Aviación en accio- 
nes independientes, creándose GG. UU. AA. 
con misiones de carácter estratégico, como 
veserva a disposición del Mando Superior 
de la guerra y como refuerzo para la otra 
parte, asignada orgánica y tárticamente a 
las GG. UU. del. Ejército y que constituía 
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ta Cooperación, Pero bajo el aspecto de em- * 


pleo táctico no se había llegado a concretar 


una doctrina clara y precisa, como sucedió - 


después de la segunda guerra mundial.. 
Surgen teorías muy distintas, que van 

desde los partidarios de ligar la Aviación 

íntimamente, o séa, orgánica y tácticamen- 


te, a las GG., UU. del Ejército de Tierra, e 


hasta los llamados extremistas o, como fue- 
ron conocidos más tarde, precursores del 
moderno empleo del Arma Aérea. Los pri- 
meros se equivocaron, como demostró el 
tiempo; los segundos fueron más allá de la 
realidad, ya que reclamaban para la Avia- 
ción un papel para el que aún no estaba 


preparada. Aquéllos decían que la Aviación: 


era un arma más de los Ejércitos; éstos, 
que había pasado a ser el arma o ejército 
principal y que sería capaz de llegar a re- 
solver por sí sola los futuros conflictos. 


Ambos extremismos fueron perniciosos 
para el Arma Aérea, ya que nada se con- 
-cretaba sobre organización, doctrina y em- 
pleo, especialmente en cuanto se refería a 
la Aviación de Cooperación. ; 


Los mandos de superficie, en su gran ma- 
yoría, tan sólo ven en la Aviación un ele- 
mento auxiliar, aunque muy valioso, para 
aumentar la capacidad combativa de  - 
las unidades operativas terrestres. Por 
esta razón exigen se dote orgánicamen- 
te a dichas Grandes Unidades con fuer- 
zas aéreas fijas, bajo sus respectivos 
mandos. A ello se oponen los aviadores, 
basándose en el mal empleo que se pue- 
de hacer de esas unidades—en gran 
parte por desconocimiento de caracterís- 
ticas, posibilidades y servidumbres—y, 
también, para evitar la gran descentra- 
lización que supone. Desconocen -los 
mandos de Tierra esa gran caracterís- 
tica del Arma Aérea, que ya despunta- 
ba en épocas remotas: “la flexibilidad” 
para adaptarse a cualquier situación 
con toda rapidez; sin comprender, tam- 
bién, que ese fraccionamiento de la Avia- 
ción en “capillitas” es tan perjudicial, cuan- 
do llega el momento, tanto para ellos como 
para los mandos "aéreos. Y, «sin embargo, 
quizá esa división fuese más cómoda y fá- 
cil para el aviador. 


Entre los extremistas a favor de la: inde- 
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pendencia € importancia del Poder Aéreo 
en la lucha futura, se destacaban los gene- 


“rales Douhet, italiano; Mitchell, americano, 


y Trenchard, inglés, considerados en sus 
países como precursores de la actual Avia- 
ción y conocidos de casi todo el mundo aero- 
náutico. ; ; 


Douhet, entre sus teorías, hace una ver- 
dadera profecía sobre la importancia deci- 


“siva de detentar “la superioridad aérea”. 


Dice que sólo podrá ser obtenida y mante- 
nida por la propia Aviación, mediánte la 
lucha contra la, contraria en combate aéreo, 
o atacándola en sus bases. Asegura que el 
dominio aéreo dará la victoria, al aumen- 
tar con su apoyo la capacidad ofensiva de 
los ejércitos de superficie. Continúa «dicien- 


“do que dicho dominio será decisivo en gue- 


rras futuras, pues preservará el territorio 


propio y amenazará las báses y líneas de 


comunicaciones del contrario en los frentes 
e interior. 


Es notable esta profética teoría, pues 


acontecimientos posteriores—segunda gue- 


rra mundial — han venido a darle plena 
razón. 


Bosqueja ya la importancia que tendrá el 
ataque a las comunicaciones, 0 “interdic- 





Cazas “Piat” en nuestra Guerra de Liberación. 


ción”, y habla de la necesidad de contar 


con esa superioridad aérea para el apoyo 


directo a las operaciones terrestres. No nie- 
ga la necesidad de ese apoyo directo, pero 
considera superfluas e inútiles las aviacio- 
nes de cooperación como tales organizacio- 
nes afectas a tierra. Hay quien ha querido 
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ver en esto que Douhet no considera nece- 
sario el apoyo aéreo a tierra. 

Mitchell, menos extremista en sus con- 
cepciones, preconiza la separación de la 
Aviación de los otros ejércitos, Dice que es 
necesario crear un gran poder aéreo ofen- 
sivo, a base de GG. UU. de bombardeo, de 
gran radio de acción. Se refiere especial- 
mente a su país para fundamentar su fu- 


tura estrategia en la posesión de ese poder 
UÉTEO. 


Análogo papel desempeñó Trenchard en 
Inglaterra, quien, gracias a su tesón, con- 
sigue ser el primer país que crea la Avia- 
ción como ejército independiente, 


A pesar de todo, la realidad se va impo- 
niendo y las aviaciones en esta postguerra 


se van independizando sucesivamente de los 


ejércitos de superficie en tasi' todos los 


países. 


Veamos cómo se va organizando en las 
potencias aéreas más importantes: 


INcLaTERRA.—Crea la R. A. F. en 1918, con 
Ministerio propio, completamente autóno- 
mo e independiente de los otros ejércitos, 


Las FF. AA. se agrupan en Mandos y Je- 
faturas, según cometidos y especialidades. 
En mayo de 1939 se organiza la F. A. A. 
(Fleet Air Arm) para la Marina (aviones 
embarcados). 


La Aviación Táctica o de Cooperación está 
constituida por ocho Squadrons del ““Figh- 
ter Command”. 


Francra.—En t934 se crea L'Armée de PAir 
(incluyendo la Aviación de Cooperación). La 
Aviación Naval depende de la Marina. La 
Aviación Táctica la constituyen 10 Grupos 


de caza para. cooperar cada uno con un 


Cuerpo de Ejército. 


IraLia. — Crea su Aviación independiente 
en marzo de 1923, constituyéndose en cua- 
tro partes: Reserva General o Bombardeo 
Estratégico; Aviación de Cooperación con el 
Ejército; Aviación de Cooperación con la 
Marina, y Aviación Colonial. 

Rusta.—En 1922 se crea la F. A. de los 


Soviets. Se compone de una parte terrestre, 
subdividida en tres fracciones: Ejércitos 
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Aéreos, a base de caza y asalto, para co- 


“Operar cada uno con un G. E. de Tierra, 


constituyendo el 75 por 100 del total de esta 
parte. Una segunda fracción, llamada Fuer- 
za Aérea de Gran Autonomía, a base de 
bombarderos para misiones estratégicas y 
como refuerzo para los Ejércitos Aéreos. 
Una tercera fracción la constituye la Caza 


de Defensa. Aparte existe la rama Naval. 


Estaos Uximos.— No existió antes de 
la segunda guerra mundial como ejército 
independiente. Se constituía en dos ramas: 
Militar y Naval. 


“La Militar, organizada en 1930, se llamó 
Cuerpo Aéreo y dependía del Ministerio del 
Ejército, 


Las doctrinas sobre el empleo de la co- 
operación aérea con tierra varían notable- 
mente en los distintos países. El esfuerzo 
aéreo va orientado de acuerdo con la mayor 
o la menor importancia que se concede en 
cada país a uno u otro de los ejércitos de 
superficie. En países tales como Francia y 
Rusia, que siguen creyendo, después de 
la primera guerra mundial, en la importan- 
cia decisiva de los ejércitos terrestres, toda, 


0 la mayor parte de su Aviación, se organi- 


za, instruye y equipa orientada a una íntima 
y primordial misión de cooperar con ellos. 
La Aviación Estratégica tiene muy poca o 
ninguna importancia, . 


Inglaterra, opuestamente, desde el princi- 
pio tiene más fe en la actuación estratégi- 
ca, y orienta en tal sentido la organización 
de sus Fuerzas Aéreas. En segundo lugar 
pone la defensa aérea por la caza y en 
último término, la cooperación con tie- 
rra 0 mar. 


En los Estados Unidos cada Ejército (Tie- 
rra Oo Mar) posee su propia organización, 
orientada hacia una estrecha cooperación 
con ellos. 


El Cuerpo Aéreo del Ejército de Tierra 
tiene por misión el apoyo aéreo al Mando 
Táctico Territorial. Dispone de 52 escuadri- 
llas de observación afectas a las Divisiones, 
de quien dependen tácticamente y para pla- 
nes de instrucción. 
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En Alemania, al subir Hítler al poder y 


decidir el rearme de su pais, encarga, poco. 


tiempo después, al General Goering la crea- 
ción de una Aviación independiente, orga- 
nizándose la Luftwaffe. Todas las fuerzas 
armadas dependen de un Alto Mando (el 
O. K. W.) con un 
Estado Mayor 
común. 


La Luftwaffe 
se divide en: 
Aviación Opera- 
tiva, Aviación de 
información pa- 
ra Ejército y 
Aviación de Co- 
operación con la 
Marina. La Avia- 
ción de informa- 
ción para el 
Ejército, o “Ko- 
luft”, está afec- 
ta orgánicamen- : 
te a las Grandes . 
Unidades de Tie- 
rra, organizándo- 
seenescuadrillas 
de información, 
reconocimiento y 
transporte, que 
se afectan a los 
G. E., Ejércitos y 
Cuerpos de Ejér- 
cito acorazados. 





Sus misiones 
son  exclusiva- 
mente de infor- 
mación y reconocimiento, corrección del tiro 
de la artillería terrestre y señalamiento de 
objetivos. 


El apoyo activo a la lucha en tierra lo pro- 
porciona la Aviación operativa, organizada 
en Flotas y Cuerpos Aéreos. No están su- 
bordinados a los Mandos Terrestres en plan 
orgánico, sino afectos temporalmente a de- 
terminados G. E. para cooperar. Sus misio- 
nes son: obtener el dominio del aire, inter- 
ceptar los aviones enemigos y el apoyo a 
superficie. : E 


Como vemos, toda ella va orientada hacia - 


una estrecha cooperación con Tierra y su 
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Alaque a las comunicaciones, cuya importancia 
fué ya señalada por Douhel. 
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carácter es esencialmente táctico. Es así de- 
bido a la importancia que dan a las opera- 
ciones terrestres y al órgano que las lleva a 
cabo: Ejército de Tierra. 


En el último período de esta primera post- 
guerra, 


la Aviación Táctica o de Coopera- 
ción, como es Co- 
nocida en la ma- 
vor parte de Jos 
países, se encar- 
na principal- 
mente en la 
Aviación de 
Asalto. Los paí- 
ses que tenían 
organizada esta 
especialidad del 
Arma Aérea 
(Alemania, Italia 
y Rusia) habían 
creado una doc-. 
trina de empleo 
para ella a base 
de las experien- 
cias deducidas 
de las guerras de 
Abisinia y de Li- 
beración españo- 
la, 


Las primeras 
unidades de 


asalto emplea- 
das en Etiopía 
bajo el mando 


de su organiza- 
dor, General Me- 
cozzi, tuvieron 
un gran éxito en 
los frentes de ba- 
talla en íntima cooperación con las fuerzas 
de Tierra. Este general crea y escribe un 
verdadero tratado sobre doctrina de empleo 
para la Aviación de Asalto. 


En la guerra de Liberación española toda 
la Aviación se orientaba en el apoyo 8 la. 
batalla terrestre. Lu deficiencia, sobre todo 
en los primeros meses de la guerra, de ma- 
terial de artillería y carros de combate, tuvo 
como consecuencia que la Aviación sustitu- 
yese su acción en los frentes de batalla, em- 


_pleándose intensamente en apoyo directo, 


preparando la ruptura, a base de bombar- 


dderos y aviones de asalto, continuando esta 
última, en la fase de explotación del éxito, 


REVISTA DE AERONAUTICA 


acompañando a las columnas en su progre- 
sión, con ataques en picado y en rasante 
contra organizaciones ligeras, tropas al des- 
cubierto, posiciones artilleras y movimiento 
a retaguardia del enemigo. Constituyeron las 
famosas “cadenas”. Al mismo tiempo, el 
bombardero alargaba su acción hacia la re- 
taguardia, tratando de destruir puentes, cen- 


tros ferroviarios y de comunicaciones. Es. . 


decir, la Aviación se emplea casi exclusiva- 
mente en acciones de apoyo directo e indi- 
recto, dando la máxima importancia al pri- 
mero en perjuicio del segundo, cuyo verda- 
dero papel aún no se valora: bien. 


La mayor enseñanza que de esta guerra 
sacaron todas las potencias aéreas, especial- 
mente aquellas que tuvieron una interven- 


ción más o menos directa en esta contienda, - 


fué la de la importancia decisiva de dispo- 
ner de superioridad en el aire para contar 
con libertad de acción aérea y actuar en tie- 
rra en operaciones ofensivas, revalorizándo- 
se el papel del caza, que había bajado 'mu- 
cho a consecuencia de las teorías de Douhet 
sobre el avión de batalla. 


111.—Segunda guerra mundial. 


La organización de la Aviación Táctica 
entre los principales beligerantes, al iniciar- 
se la segunda guerra mundial, era sensible- 
mente la. ya descrita. Asimismo, también se 





Ju-52 alemanes en una base mediterránea. 
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han indicado someramente sus doctrinas y 


- métodos de empleo. 


Es Alemania quien en un principio se da 
mejor-cuenta de las inmensas posibilidades 
del empieo de la Aviación Táctica, y en este 
sentido orienta. todo su esfuerzo, en perjui- 
cio de la actuación estratégica, como se de- 
mostró más tarde. 


Al empezar su campaña de Polonia le 
asigna a la Aviación Táctica un papel pri- 
mordial en la lucha. La doctrina de empleo 
se basa en un previo dominio del aire y, 
después, la intervención en apoyo de las 
Operaciones terrestres. El apoyo a las uni- 
dades blindadas rinde óptimos frutos y co- 
secha grandes éxitos; se hace famoso el bi- 
nomio carro-avión, en estrecha cooperación, 
durante sus campañas “relámpago”. 


En la campaña de Francia, sin embargo, 


la cosa fué distinta; existía un enemigo aé- 


reo serio y el ataque a las comunicaciones 
revestía mayor importancia que en Polonia. 
Así, al no cuidar debidamente del manteni- 
miento de la superioridad aérea inicial 
conseguida, al querer atacar a los anglo- 
franceses durante el reembarque de Dun- 
querque, en una Operación que podría haber 
sido decisiva para el descalabro total adver- 
sario, encontró una reñidísima Oposición por 
parte de la caza inglesa, a la que hasta en- 
tonces había dejado tranquila en sus bases. 
Los cazas ingleses 
prácticamente seño- 
reaban los cielos del 
Canal de la Mancha, 
causando grandes 
bajas a los célebres 
“Stukas” alemanes. 


En resumen, su ac- 
tuación, que empieza 
bien en Polonia, no 
continúa el ritmo de- 
bido en Francia, en 
cuantó a las tareas 
de obtener y mante- 
ner la superioridad 
aérea y el ataque a 
las comunicaciones o 
interdicción, obsesio- 
nada por la intensi- 
dad y éxitos del apo- 
yo inmediato, que era 
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más bien un íntimo y cons- 
tante acompañamiento. El Ar- 
ma Aérea actuó como un ar- 
ma más de Tierra y bajo sus 
mandos y, a pesar de sus re- 
sonantes éxitos, su actuación, 
considerada en cónjunto, tuvo 
una visión local exclusivamen- 
te. Lós mandos aéreos tenían 
más mentalidad terrestre que. 
aérea, o se dejaron influir por 
aquélla. Las consecuencias de 
esta manera de obrar no pu- 
dieron ser más trágicas para 
los alemanes: perder la bata- 
lla aérea de Inglaterra, por no 
saber buscar esa superioridad. 








La actuación en la campaña 
de Rusia va a adolecer de los 
mismos defectos, por lo que 
se refiere al empleo y misio- 
nes de su Aviación Táctica. 
Esto, y otra serie de circunstancias adver- 
sas, fué la causa de perder los alemanes la 
superioridad aérea en aquel teatro de 0pe- 
raciones y razón, en gran parte, de la reti- 
rada general después del 
Stalingrado. 


. Los rusos, discípulos de los alemanes en 
tácticas y doctrinas de empleo, tanto terres- 
tres como aéreas, no lo hacen. mejor bajo 
el aspecto aéreo, Todo su esfuerzo fué di- 
rigido hacia el apoyo directo en los frentes, 
y si consiguieron, a partir de Stalingrado, 
llegar a tener una superioridad aérea, fué 
por masa, no por calidad oO acertado empleo 
de su Aviación. De haberse empleado a fon- 
do durante su fase de explotación del éxito, 
en su'avance hacia Alemania, en la misión 
de interdicción, podrían haber convertido. la 
ordenada retirada alemana en una desban- 
dada, acortando así el fin de la campaña. 


Campañas en el Norte de Africa. 


La Aviación americana había sufrido una 
modificación en su organización durante este 
tiempo de la guerra en Europa. 


La Aviación de Apoyo al Mando Territo- 
- rial, o de Cooperación, se agrupó en cinco 
Mandos de Apoyo Aéreo, dependiendo. del 
“Air Support Command” (Mando de Apo- 
yo Aéreo). Cada Mando está compuesto de 
aviones de reconocimiento, bombardeo lige- 


último esfuerzo en. 
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Un “Lightning” de los que tan destacada actuación tu- 


vieron en el Norte de Africa. 


ro, asalto y transporte, dependiendo los cua- 
tro primeros orgánicamente de las cuatro 
Fuerzas Aéreas de acción independiente y 
cooperando cada uno con una gran unidad 
tipo Ejército. El quinto queda a las órdenes 
de dicho Mando para apoyo a fuerzas aco- 
razadas. 


El Reglamento 31-35 del 9 de abril de 1942, 
titulado “Aviation and Support of Ground 
Forces”, sintetizaba su doctrina de empleo 
a base de una subordinación absoluta a las 
peticiones de Tierra y circunstancias loca- 
les. Un Mando de Apoyo Aéreo se agrega- 
ba a la G. U. Ejército, estando su Jefe sub-: 
ordinado al Jefe de dicha G. U. 


Se reconoce como deseable la necesidad 
de disponer de superioridad aérea local, pero 
se dice que el objetivo más importante, en 
in momento determinado, es el que supon- 
ga la mayor amenaza para las operaciones 
en tierra. El Jefe de la G. U. Ejército tiene 
poder para decidir, en último extremo, so- 
bre prioridades en las misiones. 


A la neutralización de la aviación enemi- 
ga se le da carácter secundario y la protec- 
ción se resuelve con las llamadas “sombri- 
llas aéreas”, que tenían por objeto evitar 
los ataques aéreos enemigos a las fuerzas 
propias de Tierra. 


De acuerdo con esta doctrina, el Mando 
de Tierra dispone de la Aviación Táctica 


REVISTA DE AERONAUTICA 


orgánica y tácticamente, pudiendo utilizarla 
y repartirla como crea conveniente. 


"El ll C. E. americano, que desembarca 
en Africa del Norte, lleva afecto para co- 
operar al XI! Mando de Apoyo Aéreo. Al 
empezar las operaciones contra las fuerzas 
del Eje hacia Túnez, empiezan a verse los 
fracasos de esta pobre doctrina. Efectiva- 
mente, no se persigue la obtención de la 
superioridad aérea, dejándose. tranquilas a 
las Fuerzas Aéreas del “Eje” en sus bases. 
Mientras estas últimas se concentran para 
atacar en un lugar determinado, la Aviación 
americana, desperdigada en pequeñas dosis, 
está en inferioridad en todas partes. Su ac- 
titud es francamente defensiva, a base de 
“sombrillas aéreas” y apoyo inmediato en 
el frente, siendo ambas misiones proporcio- 
nadas. por la fracción aérea que tiene afec- 
ta, a su vez, cada unidad de las fuerzas de 
Tierra. 

Las consecuencias las sufren ambas fuer- 
zas: Tierra y Aire. Las primeras se quejan 
de la impunidad con que actúan los avio- 
nes del “Eje”; las segundas encuentran di- 
ficultades para actuar en reconocimientos, 
bombardeos a retaguardia. y hasta para apo- 
var directamente en los frentes de batalla, 
ya que la caza propia está absorbida por 
completo en las famosas “sombrillas”. El 
espacio aéreo lo controlan alemanes e ita- 
lianos, que se concentran en fuerza allí don- 


de es necesario. En resumen, desgaste ex-. 


cesivo, bajas desproporcionadas y eficacia 
nula. Esta es la contribución del Mando de 
Apoyo Aéreo a la batalla en tierra. 


Los ingleses, por su parte, en Egipto y 
Libia, habían empezado hacía tiempo a des- 
arrollar una nueva doctrina, ya consolidada. 
Las unidades aéreas no se afectaban ni es- 
taban subordinadas a Tierra. Había un Jefe 
superior del T. O. Cada una de las fuerzas: 
Mar, Tierra y Aire, estaban mandadas por 
sus respectivos jefes y centralizadas, para 
actuar donde fuera conveniente, bajo el 
mando del Jefe del T. O. La flexibilidad y 
movilidad de las Fuerzas Aéreas son los pi- 
lares en que se asienta esta doctrina. 


En la Conferencia de Casablanca entre el 
Presidente Roosevelt y el Premier inglés 
Churchill, se reconoce la necesidad de agru- 
par las Puerzas Aéreas, americanas e in- 
glesas, para operar unidas en Túnez. Todas 
estarían bajo el mando del general ameri- 
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cano Spaatz, comprendiendo una F. A. E. y 
una F, A. T. La F. A. T. del NW. de Afri- 
ca (N.A. T.A.F.) vaa estar mandada, pre- 
cisamente, por el Mariscal de la R. A. F., 
Cunninghan, que había mandado las FPuer- 
zas Aéreas del Desierto en Egipto. Esta pri- 
mera F. A. T. se integra con la F. A. del 
Desierto Occidental (inglesa), el X11 Mando 
de Apoyo Aéreo (americano) y el 242 * Group” 
de bombardeo táctico. 


En febrero toma el mando dicho General, 
mando que se hace sentir inmediatamente. 
Censura el carácter defensivo desarrollado 
por las Fuerzas Aéreas y prohibe las “som- 
brillas aéreas”. En adelante la actuación de 
la Aviación va a ser eminentemente ofen- 
siva. Para ello pone en vigor la nueva doc- 
trina ya practicada en Egipto, que, en sín- 
tesis, es la siguiente: 


“El soldado manda las fuerzas terrestres 
y el aviador las aéreas: ambos trabajan jun- 
tos y utilizan sus esfuerzos de acuerdo con 
un plan conjunto aeroterrestre.” 


La primera tarea es lograr tuna superio- 
ridad aérea, y ambas fuerzas, tácticas y es- 
tratégicas, inician una intensa acción con- 
tra las bases e instalaciones de las Fuerzas 
Aéreas del “Eje”, que: las obligan a reti- 
rarse a Sicilia e ltalia. 


A continuación se empieza el ataque a 
las comunicaciones enemigas, con éxitos es- 
pectaculares, como el llamado de la “Ma- 
tanza del Domingo de Ramos”, en que ca- 
zas aliados derribaron sobre el mar—entre 
Sicilia y Túnez—unos 50 Ju-52 de trans- 
porte alemanes, así como 17 cuzas. El nú- 
mero de vehículos, tanques, etc., etc., des- 
truídos en el hostigamiento a las comunica- 
ciones, se dobla. Se ha. conseguido: una su- 
perioridad aérea local, inclinándose las vic- 
torias aéreas a favor de los aliados en una 
proporción de 2,5 a 1. Es entonces cuando 
empieza el apoyo directo a las operaciones 
en tierra, con más de 2.000 salidas diarias 
en los días en que se derriba el frente ale- 
mán de Túnez. 





Este momento es crucial para la actual 
doctrina de la Aviación Táctica, y de él 
arrancan las actuales organizaciones. 


En julio de 1943 aparece el manual ame- 
ricano 100-20, “Empleo por el Mando del 
Poder Aéreo”. En síntesis dice: “La poten- 
cia aérea y la terrestre son fuerzas iguales; 
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ninguna es auxiliar de la otra.” “El primer 


requisito para el éxito de cualquier gran” 
operación terrestre es obtener la superiori- - 


dad aérea.” “La dirección de la potencia 
aérea disponible tiene que estar centraliza- 
da y el mando ejercerse a través del Co- 
mandante de la F. A.” “La segunda prio- 
“vidad es el aislamiento del cámpo de bata- 
lla; la tercera es : 
de acciones con- 
juntas. con fuer- 
zas de Tierra”. 


Esta nueva doc- 
trina se ratifica y 
consolida durante 
las campañas de 
Sicilia e Italia, y 
su organización 
subsiste hasta el 
final de la guerre. 


En Italia, la uti- 
lización del apoyo . 
aéreo aliado se ha-. 
cía, normalmen- 

- te, de la forma si- 
guiente: hasta. el 
día D-7, los ata- 
ques se dirigían 

contra 105 aeró- 
dromos para obte- 
ner superioridad 

. aérea. Desde el 

D-7 al D-1 se di- 

rigía el esfuerzo aéreo al aislamiento de la 

zona de operaciones. El día D todo se concen- 
tra -en el apoyo directo. Desde D + la 

D +3, el 40 por 100 de los aviones se dedi- 

can al apoyo directo, y el resto a las tareas 1 

y 2, A partir del D +3, se dedica tan sólo 

un 20 por 100 al apoyo inmediato, siendo 

el resto, el 80, para las otras dos. 


La invasión del Continente por los aliados 
en junio de 1944. 


Plan aéreo para las operaciones: 


a) Conseguir y mantener una superiori- 
dad aérea que hiciese ineficaz la ac- 
ción aérea alemana contra la invasión. 


-b) Reconocimiento continuo sobre el ene- 
migo. 


Cc) Dislocar las comunicaciones enemigas 


(abastecimientos y refuerzos). 





Un Destacamento Avanzado, pieza. fundamental 
de la Cooperación Aeroterrestre. 
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d) Apoyo al desembarco y avances sub- 
siguientes. 


Había que considerar este plan en los di- 


versos períodos en que se dividió la. inva- 


sión para la exacta valoración de cada ta-. 
rea: dentro de ellos. Los periodos fueron .los 
siguientes: 1.” Preliminar (Noviembre 1943- 
abril 1944). 2. Preparatorio (abril 1944 a 

día Dj). 3.2 Día D 
(6 de junio de 
1944); y 4. Fase 
posterior al día D. 


La supremacía 
aérea conseguida 
hasta el día D fué 
tal, .que el enemi- 
go, en las seis se- 
manas anteriores 
a este día, tan sólo 
efectuó 125 vuelos 
de reconocimiento 
.en. el Canal. Se 
pudo gozar de sor- 
presa táctica y te- 
ner asegurada la 
travesía y el des- 
embarco. El man- 
tenimiento de la 
superioridad aérea 
a. partir del día D 
no respondía a un 
plan preconcebi- 
do. Sólo se ataca- 
ba al enemigo cuando su actividad aérea 


.interfería el éxito de las operaciones aero-, 


terrestres. 


Ataques a las comunicaciones —Se conti- 
nuó la labor de dislocación para mantener 
la interdicción durante el avance. Tuvo lu- 
gar en dos períodos distintos: 1.” Evitar el 
contraataque, impidiendo la llegada de re- 
fuerzos a la zona de batalla o haciendo que 
éstos llegasen debilitados. 2.7 En la explo-. 
tación del éxito, hostilizar la retirada ene- 
miga. u obstaculizar pasos obligados, es de- 
cir, evitar la reorganización de estas fuer- 
zas a retaguardia, En resumen:- primero, 
evitar que lleguen refuerzos, y segundo, evi- 
tar salgan fuerzas derrotadas de la zona de 
operaciones, por medio del “aislamiento” de 
esá zona. E 


El enemigo se ve obligado a moverse de 
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noche y a utilizar carreteras de segundo 
orden. 


Desde el día D hasta el 31. de julio, sólo 
las unidades de la F. A. A. E. habían reali- 


zado más de 7.000 salidas, arrojando 7.000. 


toneladas métricas de bombas sobre objeti- 
vos ferroviarios. En ese mismo intervalo de 





Obtención de la Superioridad Aérea: Bombardeo de una pista. 


tiempo se habían realizado más de 12.000 
salidas, arrojando 14.000 Tm. de bombas so- 
bre puentes y viaductos de las carreteras 
que conducían a la zona de invasión. 


Los' efectos de esta labor de interdicción 


la explicaban los prisioneros tomados al ene- 


migo diciendo cómo las Divisiones alema- 


nas tenían que utilizar toda clase de medios 
de transporte para sus desplazamientos, lle- 
gando por grupos aislados y sin su capaci- 
dad normal combativa. á 


El apoyo directo se lleva a cabo en forma 
de reconocimientos armados, apoyo de pla- 
neamiento previo y apoyo inmediato en la 
primera línea. El reconocimiento armado, a 
base de cazabombarderos, constituía una 
contribución a la labor de interdicción, ya 
que se hacía, sin solución de continuidad, 
en la retaguardia y zona de batalla. En esta 
última zona, se atacan reservas inmedia- 
tas, depósitos, CC. GG., centros de Transmi- 
siones, etc., lo que constituye la labor de 
“hostigamiento”. El apoyo planeado previa- 
mente consistió en una actuación combina- 
da de bombarderos ligeros y medios con 
cazabombarderos. Los bombarderos estraté- 
gicos cooperaron hasta el 30 de septiembre 
en seis ataques de ruptura. El apoyo inme- 
diato fué la labor exclusiva de los cazabom- 


cuatro fases: 
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barderos, desarrollándola, de acuerdo con 
las condiciones imperantes en superficie, en 
estabilización, explotación del 
éxito, fase de cerco y explotación general 
o avance a través de Francia. 


En ciento siete días de actuación, desde 
el día D hasta el EN de septiembre—cuando 
se alcanzan las fron- ' 
teras de Alemania—, 
“los aviones de la 
F. A. A. E. habían 
llevado a: cabo 300.000- 
salidas, con un pro- 
medio diario cercano 
á 3.000, en su apoyo 
a las operaciones te- 
rrestres. Resultados 
que explican la enor- 
me eficacia de. la 
Aviación Táctica en 
las operaciones aero- 
terrestres. 


Enseñanzas. 


1.2 La superioridad aérea conseguida en 


“los períodos Preliminar y Preparatório hace 


factible la invasión sin apenas ser moles- 
tados por los aviones alemanes y con muy 
pocas bajas. Posteriormente, el manteni- 
miento de esta: superioridad aérea hizo po- 
sible la prolongación de las líneas de co- 
municaciones y, más tarde, en diciembre 


- de 1944, desbarató la contraofensiva alema- 


na en las Ardenas, en cuanto el tiempo—que 
fué la sombrilla protectora alemana—mejo- 
ró y se lanzó toda la Aviación aliada -al con- 
traataque. Puede sentarse, como concluyen- 
te, que “la obtención y mantenimiento de 
la superioridad aérea inicial en cierto grado, 
constituye el requisito previo e indispensa- 
ble para cualquier clase de operaciones te- 
rrestres de cierta envergadura”. 


2.2 La labor de interdicción en los perío- 
dos Preliminar y Preparatorio, y mantenida 
a partir del día de la invasión, hizo impo- 
sible el contraataque alemán en tierra, por 
la prohibición en la llegada de refuerzos y 
abastecimientos a la zona de Operaciones. 


El 20 de julio no quedaban puentes de fe- 


rrocarril, ni vías sin interrupción, en. la 
zona Loira-Sena y brecha entre París y Or- 
leáns, debido a esta labor. 
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El Mariscal alemán V. Rundstedt, al ser 
hecho prisionero, entre otras cosas, dijo: 


“Que el dominio aliado en el aire, haciendo. 


imposible los movimientos diurnos; la fal- 
tá de combustibles, consecuencia de los ata- 
ques aéreos, y la destrucción de los enlaces 
" ferroviarios, constituían las principales cau- 
'sas de la derrota alemana.” Concluyó di- 
ciendo que todo fué cuestión de aviación y 
más. aviación, 


3.2 En lá tarea de apoyo directo o inme- 


diato se demostró la poca eficacia del apoyo. 


aéreo en las primeras líneas, especialmente 
en períodos estabilizados, que habría que 
prescribir casi .en absoluto, si el enemigo 
no ataca. Por el contrario, fué muy eficaz 
el hostigamiento en la retaguardia inmedia- 
ta y el acompañamiento en la' explotación 
del éxito. La acción de los cazabombarde- 
ros durante el repliegue alemán imposibi- 
litó su reorganización a retaguardia y los 
ataques de las cuñas blindadas en su pe- 
netración en punta. Como consecuencia, de- 
ducimos: “Que el apoyo aéreo directo es 
eficaz y rentable siempre y cuando. el ene- 
migo esté en movimiento, bien retirándose 
o bien atacando (caso 
de las Ardenas), pe- 
_ro que debe ser evi-- 
tado cuando se en- 
cuentre protegido en 
organizaciones de 
campaña, sustitu- 
.yendo entonces los 
ataques en primera 
línea por el hostiga- 
miento en «la reta- 
guardia.” 


La distribución del: 
esfuerzo de apoyo 
aéreo en las tres mi- 
siones clásicas, a lo 
largo de toda la lu- 
cha en Europa, des- 
de el día D hasta el 
día del armisticio, se 
resume así: 


4.o Para el bom- 


bardero táctico: a) superioridad aérea =5 
por 100; b) interdicción = 75 por 100; c) ápo-. 


yo. directo == 20 por 100. 


2,0 Para el cazabombardero: a) superio-. 


dad aérea = 23,1 por 100; b) interdicción = 
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= 44,2 por 100; Cc) “Apoyo directo = 32,7 por 


ciento. 


En estos. datos se comprueba la, impor- 


“ tancia concedida a la interdicción, que Co-. 


rrobora lo que hemos expuesto. Respecto al. 
apoyo directo, se comprueba que, según la 
fase de la batalla en tierra, se le dedica ma- 


“yor o menor esfuerzo. Así, durante la in- 


vasión y operaciones subsiguientes, hasta el 
24 de julio, en que los frentes, permanecen 
relativamente estables, sólo le dedican el : 
15 por 100. En cambio, en la fase de explo- 
tación del éxito, hasta el 25 'de agosto, se 
lleva un 44 por 100, de acuerdo con lo ex- 
puesto sobre fase más apropiada para esta 
clase de apoyo. Estas operaciones en Euro- 
pa constituyeron, .pues, la mejor escuela. 
práctica para demostrar el acierto de la doc- 


“trina aérea surgida en la campaña de Túnez. . 


1V.—Segunda postguerra. 


Vamos a resumir las misiones de la Avia- 
ción Táctica, con un criterio personal, de la 
forma siguiente: una tarea y dos misiones. 





Efectos de la Interdicción: Corte de las comunicaciones. 


Tarea. 
La tarea es vencer al enemigo aéreo. Su 
objeto es alcanzar y mantener cierto grado 


de superioridad aérea para tener libertad de 
acción para llevar a cabo las misiones. 
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Esta tarea se lleva a cabo: a) Por ataques 
aire-tierra contra bases, instalaciones, siste- 
mas de control y alarma y apoyo logístico 
de las Fuerzas Aéreas contrarias. b) Ata- 
ques aire-aire contra aviones enemigos, en 
combate aéreo. 


Misiones. 


la Apoyo a las operaciones terrestres, 
que puede ser: a) Por el fuego, subdividido, 
según el lugar de acción, en lejano, por la 
interdicción en las comunicaciones de reta- 
guardia del Ejército contrario; e inmedia- 
to, en forma de hostigamiento, asalto aéreo 
o acompañamiento y protección de colum- 
nas terrestres. b) Apoyo de información, en 
forma de reconocimientos visuales, fotográ- 
ficos y electrónicos, y de observación del tiro 
de la artillería terrestre. c) Apoyo por el 
transporte, en forma de operaciones para- 
caidistas y fuerzas aerotransportables, trans- 


porte de tropas, material y abastecimientos 


. y evacuaciones. 

2.2 Apoyo aéreo defensivo, subdividido 
en: a) Contra desembarcos aéreos enemi- 
gos; y b) Contra incursiones aéreas de ca- 
rácter ofensivo o de reconocimiento ene- 
migas. 


La tarea constituye una operación pura- 
mente aérea, tanto en su planeamiento como 
en su ejecución. Las misiones tienen inter- 
vención de superficie, ya sea sólo en pla- 
neamiento conjunto, como en las misiones 


de interdicción, ya sea en planeamiento y. 


ejecución conjunta, en las operaciones de 
apoyo inmediato o con tropas paracaidistas. 


Discusión de cometidos. —La tarea tiene 
por objeto la doble finalidad de evitar que 
las fuerzas terrestres se vean sometidas a 
ataques aéreos y no puedan desempeñar su 
misión eficientemente—fin negativo—, y pa- 
ra proporcionar libertad de acción a las pro- 
pias Fuerzas Aéreas en sus ataques al dis- 
positivo terrestre enemigo—fin positivo—. 


El apoyo inmediato, en realidad, si se ana- 
liza a fondo, no tiene una sólida razón de 
ser. Si conseguimos que la Aviación ene- 
miga no ataque a las tropas propias, la Avia- 
ción propia ha cumplido su misión primor- 
dial. Si, además, conseguido lo anterior, 
puede ayudarles activamente, no cabe duda 
que facilitará enormemente su labor por re- 
ducir la capacidad de resistencia de su ene- 
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migo terrestre. Pero ¿cuál sería el objeto o 
fin perseguido? No cabe duda que ahorrar 
sacrificios y bajas a las fuerzas de tierra. 
¿Cómo puede ayudar el Arma Aérea a las 
fuerzas terrestres? Por supuesto, atacando 
con sus armas el dispositivo enemigo. Pero, 
¿dónde deberá atacarlo? Tiene dos zonas de 
acción: la zona avanzada o de operaciones 
del Ejército enemigo, y la de retaguardia, 
donde discurre todo el movimiento para sos- 
tener y alimentar a esos ejércitos en la: ba- 
talla. El ataque en la zona avanzada se lleva 
a cabo contra tropas o material que inter- 
vienen en la batalla, constituyendo el lla- 
mado apoyo directo. El ataque en la reta- 
guardia se lleva a cabo contra fuerzas, ma- 
terial y abastecimientos que van a interve- 
nir más tarde en la lucha; es decir, no re- 
percute directa o instantáneamente en las 
Operaciones en el frente, sino a cierto pla- 
zO. A esto último se le conoce con el nom-- 


. bre de “interdicción de la zona de batalla”, 


para aislarla por acumulación de ataques. 
Se trata, pues, de inutilizar o destruir ese 
“cordón umbilical” que yne las fuerzas del 
frente a sus fuentes de abastecimientos y 
refuerzos cn el interior del país. 

Volvemos a preguntar: ¿Dónde será más 
eficaz el ataque? Si lo hacemos en la zona 


«de batalla, no cabe duda que ayudaremos 


más fácilmente al Ejército a consegúir su 


objelivo: conquistar y mantener el terreno, 


rechazando o capturando al enemigo. Pero 
ese enemigo puede, y de hecho así sucede, 
reorganizarse más a retaguardia, donde le 
pueden llegar nuevos refuerzos y abasteci- 
mientos, La lucha, así, puede alargarse in- 
definidamente si no se maniobra de alguna 
forma para cortar las comunicaciones del 
contrario. 


Si, por el contrario, actúa el Arma Aérea 
en esa zona de retaguardia y logra, por rei- 
teración de esfuerzos, cortar ese “cordón 
umbilical”, no cabe duda que llegará un 
momento en que la lucha tenga que cesar 


por falta de alimentación en hombres, ma- 


lerial y abastecimientos. 

Deducimos, pues, que, a primera visla, pa- 
rece más eficaz y útil la actuación en esta 
última zona. Pero prosigamos, teniendo tam- 
bién en cuenta a la propia Aviación. 


La actuación del arma aérea táctica en las 
primeras líneas es más difícil, por estar am- 
bas fuerzas muy próximas; es menos efi- 
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caz, por estar las fuerzas enemigas protegi- 
das por organizaciones de campaña; es más 
peligrosa, por estar protegidas activamente 
con muchas armas automáticas. Resumien- 
do: poca eficacia y bajas desproporciona- 
das—que si la finalidad del apoyo aéreo es, 
además, evitar bajas a las fuerzas terrestres, 
ello no debe ser 
a costa de bajas 
excesivas para el 
Arma Aérea, má- 
xime si no com- 
pensan los resul- 
tados obtenidos. 


Si la actuación 
del apoyo aéreo 
táctico se lleva a 
cabo en la reta- 
guardia, por el 
contrario, es más 
fácil, por-presen- 
tarse los objeti- 
vos más despe- 
jados y “Ciaros; 
es más eficaz, por presentarse el enemigo 
generalmente descubierto y en movimiento: 
es menos peligroso, por estar normalmente 
los objetivos menos protegidos activamente. 
En resumen: mayor eficacia y menores pér- 
didas. 

Pues, si por ambas consideraciones—la 
terrestre y la aérea—es mejor el apoyo in- 
directo, ¿por qué se ha de llevar a cabo el 
directo? 





Se puede objetar que una buena combi- 
nación de ambos sería la solución ideal. Y, 
efectivamente, así se ha hecho en la segun- 
da guerra mundial y en la guerra de Corea, 
pero no porque los aviadores estén conven- 
cidos de la verdadera eficacia del apoyo di- 
recto, sino por atender las peticiones de las 
fuerzas de tierra, aun con los sacrificios 
anexos que ello lleva consigo. 


Las fuerzas de tierra tienen medios de 
fuego, más continuos en su acción, más pre- 
cisos y cada vez en mayor escala, para re- 
solver todos los problemas que les presenta 
la batalla contra las fuerzas de tierra con- 
trarias-—siempre y cuando la Aviación con- 
traria no los entorpezca. Al fin y al cabo, 
esto mismo se ha estado haciendo durante 
siglos antes de que la Aviación existiera. 





Un cazabombardero estadounidense: el F-84. 
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Pero, si además de esa protección aérea que 
le proporciona la propia Aviación, la actua- 
ción intensa y continuada de la Aviación 
Táctica pone al enemigo al borde del colapso 
por consunción, en la labor de interdicción 
de las comunicaciones contrarias, no cabe 
duda que no se le podrá 


pedir más a esta 
Aviación de apo- 
yo a las Opera- 
ciones de tierra. 


Constituye ex- 
cepción en el 
apoyo directo, la 
fase de explota- 
ción del éxito en 
tierra, así como 
las situaciones 
difíciles y peli- 
grosas por ata- 
ques terrestres 
enemigos. En 
ambos casos des- 
aparecen las cir- 
cunstancias des- 
favorables que apuntamos anteriormente, ha- 
ciéndose, por el contrario, muy eficaz y útil 
su cooperación. 


Para llevar a cabo estas misiones, la 
F. A, T. precisa, por una parte, de un siste- 
ma para conectar e integrar sus esfuerzos 
con los de superficie y, por otra, de 'un sis- 
tema de control de las operaciones aéreas 
en la zona de responsabilidad, y de alarma 
aérea y control para su actuación contra in- 
cursiones y operaciones aéreas enemigas. 


Lo primero se ha conseguido por medio de 
un Sistema para Operaciones Aeroterres- 
tres, constituyéndose Centros de Operaciones 
Conjuntos (C. O. C.) en los escalones Grupo 
de Ejército-Mando Aéreo Táctico y Ejér- 
cito-Fuerza Aérea Táctica, de los america- 
nos, u organizaciones similares—con otras 
denominaciones—en ingleses y franceses. 
Su función es planear y ejecutar en común. 


Lo segundo, con un Sistema de Control 
Táctico, a base de un Centro de Control Ae- 
ro-Táctico (C. C. A. T.), que es un centro de 
información, de comunicaciones y de alar- 
ma y control para el jefe de la F. A. T.; de. 
dos o más Centros de Dirección Aero-Tácti- 
cos (C. D. A. T.), centros de conducción y 
alarma, con elementos radar de largo y pe- 
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queño alcance, cuyo objeto es proporcionar 
ayudas de vuelo a las formaciones propias 
y dirigirlas a sus objetivos; un tercer esca- 
lón, en las avanzadas terrestres, a base de 
una serie de Destacamentos de Control Ae- 
ro-Tácticos (D. €, A. T.), cuya función es 





El Centro de Control Aerotáctico, verdadero cerebro del Sistema 
para Operaciones Aeroterrestres. 


dirigir los ataques de los aviones en apoyo 
inmediato por procedimientos visuales. 


Estas organizaciones están hoy perfecta- 
mente resueltas en todos los países y son 
conocidas de la mayor parte de los aviado- 
res, existiendo ya reglamentos que concre- 
tan organizaciones, doctrinas y misiones 
para hacer posible la labor de la Aviación 
Táctica. Por esta razón no es mi ánimo de- 
tallarlas, sino tan sólo mencionarlas. 


Sin embargo, y especialmente en nuestro 
país, son poco conocidas aún por los Ejér- 
citos de Superficie. Esta razón me lleva a 
insistir algo sobre dos puntos muy impor- 
tantes, en relación con la actuación en cam- 
paña de esos modernos equipos aero-terres- 
tres O aero-navales, consecuencia lógica de 
ser hoy las batallas aeroterrestres o aero- 
navales. 


El problema consiste en una perfecta in- 
¿egración de organizaciones, doctrinas y es- 
fuerzos para cumplir este objetivo común: 
la derrota del contrario. El órgano ejecutivo 
son: las Fuerzas Armadas. El hecho de la 
existencia de tres ejércitos distintos, armas 
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o servicios (que de cualquier forma puede 
llamarse), no es más que la consecuencia de 
existir tres elementos distintos, donde se 
puede desarrollar la lucha: la tierra, el mar 
v el aire. Los dos primeros tienen un lugar 
bien definido de acción; para el tercero no 
existe solución de 
continuidad: ya que 
aclúa por igual sobre * 
la tierra y el mar, 
sin más obstáculos 
ni límites, en este 
áspecto, que el radio 
de acción de los avio- 
nes. 

Cuando la lucha se 
desarrollaba sólo en 
superficie (tierra O 
mar), los frentes te- 
nían dos dimensio- 
nes. Ál crearse un 
nuevo elemento, el 
avión, para la lucha 
en el tercer elemen- 
to: el aire, los fren- 
tes han pasado au ser 
tridimensionales. En 
este tercer frente ac- 
tual tan sólo puede subsistir y combatir 
el Arma Aérea. Constituye, pues, “un fren- 
te propio”, con misiones y responsabilidades 
iguales a las inherentes a los antiguos úni- 
cos frentes de superficie. Por eso, cuando se 
habla de la actuación del Arma Aérea, en 
su rama táctica, en operaciones en los fren- 
tes de batalla, no debiera ser propio emplear 
el término de “apoyo aéreo”, generalizando 
en él toda su misión, en operaciones aero-te- 
rrestres. Si la misión del Ejército de Tierra 
us destruir, rechazar o capturar a su oponen- 
te en tierra, la misión de la Aviación en ese 
tercer frente es análoga respecto a su opo- 
nente aéreo. Esla es la razón por la cual los 
aviadores aseguramos y sostenemos que la 
tarea previa y primordial es esa obtención, 
si no de dominio aéreo—que sería lo desea- 
ble—sí de un cierto grado de superioridad 
aérea. 

Conseguido cso viene la cooperación, la 
concurrencia a un fin común, la identidad 
de objetivos y fines, el apoyo de unos a otros 
para facilitar las respectivas misiones. Es 


entonces cuando se puede hablar de apoyo 
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aéreo a tierra, como también se puede ha- 
blar de apoyo terrestre a aire, que también 
este le necesita para cumplir su misión, en 
cuanto se refiere a captura, acondicio- 
namiento y defensa de bases avanzadas, 
apoyo por el tiro antiaéreo, apoyo logísti- 
co, etc., etc. 


De aquí la necesidad en lá guerra modei- 
na de la existencia de esas entidades: «aire- 
tierra O aire-mar, que abarquen el total de 
ese frente tridimensional actual. Al actuar 
en común, con una concurrencia de fuerzas 
y esfuerzos, deben hacerlo con un mismo fin 
e idéntica responsabilidad. Así es como hay 
que entender hoy la interdependencia aire- 
superficie. El Arma Aérea no es un mero 
auxiliar de las fuerzas de superficie, ni tam- 
poco el arma única que puede resolver gue- 
rras futuras, como pretenden algunos extbre- 
mistas, 

“Identidad de criterios y de 
pareceres entre militares . de 
los tres ejércitos, respecto a es- 
tas nuevas teorías, constituye 
la primera cuestión a resol- 
ver”, 


Esto no puede lograrse más 
que con una doctrina común; 
que todos pensemos y actue- 
mos de idéntica manera. Por 
ello es preciso crear escuelas 
o centros de enseñanza comu- 
nes—llámense de la forma que 
se quiera—donde se instruya y 
forme no sólo a los miembros 
futuros de los EE. MM. con- 
juntos, sino también a los 
mandos, en todos los escalo- 
nes, de esos tres ejércitos o 
armas. Conseguida la unidad: 
de doctrina, hay que darle vi- 
da, practicarla en común. Esto 
sólo se consigue por medio de 
prácticas, ejercicios. y ma- 
niobras conjuntas. 

Hoy no deben ejecutarse ma- 
niobras por un determinado 
ejército exclusivamente, ya que eso nunca 
será realidad, ni tampoco hacer planes in- 
dividuales por los Ejércitos de Superficie 
y después pedirle a la Aviación determina- 
dos servicios, que ellos fijan, o que acople 


su actuación a esos planes, sin que Aviación 
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haya tenido alguna intervención en ellos, 
como sucede corrientemente. 


“Hoy hay que planear conjuntamente, no 
sólo ejecutar”. 


El segundo punto a tratar consiste en in- 
legrar perfectamente la acción de los lres 
ejércitos en la batalla, partiendo de esa uni- 
dad de doctrina. Para que tenga efectividad 
cuando se necesite, se precisa de una orga- 
nización montada desde tiempo de paz y 
practicada en ejercicios y maniobras. Esa 
organización no es otra que la ya descrita 
anteriormente: un Sistema para Operaciones 
aero-terrestres o aero-navales. 


El día que se hayan resuelto definitiva- 
mente todos estos problemas y nos conozta- 
mos bien todos, creo desaparecerán las sus- 
picacias y recelos que hoy enturbian, en 








El radar se ha convertido en elemento indispensable, no 
sólo en la Cooperación Aeroterrestre, sino en toda acción 


bélica de cierta entidad. 


casi todos los países, las relaciones entre los 
componentes de las “tres modernas armas” 
de un único Ejército: las Fuerzas Armadas * 
de la Nación, cuya única y conjunta misión ' 
es la defensa de la Patria, que lo es de todos 
por igual. 
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Economía de 


E. indudable que mucho se habla de esta 
cuestión y que su imprecisión de conceptos 
familiariza al ciudadano medio con estas 
materias, en la creencia de su dominio, que 
no es más que aparente, ya que el singular 
atraso en que la ciencia económica se des- 
envuelve causa desorientación aun entre los 
que se dedican al estudio € investigación 
en este campo, ardua tarea en un mundo 
cuya primordial preocupación es lo econó- 
mico y en el que, paradójicamente, todas 
las demás ciencias avanzan con el progreso 
—o éste con ellas—, sin que de la economía, 
como decimos, pueda afirmarse otro tanto. 


Los principios que los forjadores de esta 


la 
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guerra total 


Por LUIS BARROETA CARCEDO 


Capitán de Intendencia. 


ciencia dejaron sentados siguen siendo en 
no pequeña parte aplicables, mas la consi- 
deración de circunstancias de extraordina- 
ria complejidad, en la contemplación de la 
vida de los pueblos y de su relación, han 
dado lugar a una gran flexibilidad en el 
empleo de la técnica económica, lo que re- 
quiere unas especiales dotes de adaptación 
por parte de los que hoy, sin ambages, po- 
demos llamar los gobernantes o dirigentes 
económicos. El Poder político, la dirección 
de la guerra, requieren unidad de mando y 
es en la guerra y para la guerra cuando 
esta necesidad de unidad se hace trascen- 
dente, y sólo a ella se doblega este nuevo 
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* Poder, el económico, que, por sí mismo, pa- 
rece regir en exclusiva al mundo. 


Constantemente se especula con la afirma- 
ción de que la guerra sobreviene actualmen- 
te por motivos económicos, más o menos en- 
cubiertos. Si esto no es así, si ello pugna 
con la conciencia de un mundo que se dice 
progresivo en valores morales, no hace fal- 
ta remontarnos a lejanas épocas caballeres- 
cas para observar que agravios que antaño 
no soportaba el orgullo nacional y llevaban 
a la guerra, hoy no mueven más que armas 
dialécticas, no siempre diplomáticas. Es po- 
sible que esto encierra mayor grado de in- 
teligencia y de humanidad, porque la san- 
gre de un connacional, con todo su inapre- 
ciable valor, no justifica el voluntario de- 
rramamiento de la de muchos otros; pero, 
¿es ello síntoma de la pérdida de aquellos 
valores morales? 


Pudiera estar la respuesta en una distinta 
apreciación de las cosas. La mente humana 
ha alcanzado, en su inteligencia, alturas in- 
sospechadas. La guerra por aquellos moti- 
vos podía constituir una catástrofe volunta- 
ria para la colectividad. Ahora, la colectivi- 
dad se defiende de la catástrofe por medio 
de la guerra, para conseguir la dominación 
económica que puede traer la salvación. 

¿Es lícita también la guerra por razones 
económicas? Si se ha admitido que por otras 
razones lo es, ¿es que aquéllas no pueden 
hacerla lícita en determinadas circunstan- 
cias? Se habla con censura y repugnancia 
de esta clase de móviles, pero ¿es que acaso 
no son tanto o más vitales para los pueblos? 
La opresión política, el yugo colonial, la vin- 
dicación nacional de la ofensa, y otras ra- 
zones, justifican la guerra, y la vida de unos 
pocos acarreó la pérdida de la de muchos. 
Cabe entonces preguntarnos: ¿Y el egoísmo 
de unos, privando a los demás de lo nece- 
sario, no puede justificar la guerra? ¿Pue- 
den los pueblos asistir impasibles al crimen 
de lesa humanidad que supone la volunta- 
ria destrucción de lo que a otros les es pre- 
ciso, so pretexto de un exceso de produc- 
ción? 

Si a olro lerreno llevamos el razonamien- 
to, contemplamos cómo un virus social sin 
precedentes ha levantado una idea que no 
tiene de política ni de social lo que tiene 
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de económica, que es lo que le da su valor 
ante las masas proletarias. El alma sencilla 
ha sido entregada ante el espejuelo de una 


justicia social, que es justicia económica. 


Así, en particular como en general, esta 
simple palabra, la economía, ha logrado 
subvertir a la Humanidad y de ahí la tras- 
cendencia decisiva que liene su ser. 


El derecho de propiedad, inalienable por 
esencia, fruto del valor humano, no es dis- 
cutible y la propia naturaleza humana tien- 
de hacia él; pero, uun partiendo de ese su- 
puesto, la Iglesia, esa luz viva que alumbra 
la senda de nuestra conducta, bien ciara- 
mente señala la interpretación que a ese de- 
recho debe darse, sea individual o de na- 
ciones, propugnando el deber de compartir 
o hacer partícipes a los insuficientemente 
dotados de los bienes o recursos de Jos más 
afortunados, que desoyen el llamamiento de 
“Dad de comer al hambriento” hecho por 
Aquel que todo lo da y todo lo quita. 


En esta era del progreso, de la civiliza- 
ción, de un indudable nivel de vida supe- 
rior, hay, sin embargo y para mayor con- 
lraste, pueblos que pasan hambre, pueblos 
que claman por lo necesario. En una época 
en que el cerebro ha logrado inventos in- 
sospechados, soluciones a problemas que 
parecían insolubles, este obro problema de 
caridad humana sigue sin remedio. El egoís- 
mo desatiende la voz divina y no permite 
la solución de este sencillo problema de 
amor al prójimo. 

El mundo de esta civilización se cree asi- 
mismo bueno porque hace la limosna de 
atender al inválido, al tarado, al indotado 
físicamente, sin que se crean obligados los 
pueblos privilegiados a hacer la misma mer- 
ced a otros pueblos desafortunados, cuando 
los pueblos son formados por los individuos 
y mo los individuos por los pueblos. 


De la misma manera, en el campo del 
derecho, de la justicia humana, se admiten 
unánimemente en descargo o atenuación de 
culpa la defensa propia o la extrema nece- 
sidad, entre otras figuras del derecho natu- 
ral o positivo, y ¿es que nuestra mente no 
nos transporta al campo de la economía, de 
esa ciencia que persigue hacer feliz a una 
nación, como la definiera Adam Smith? 


Claro es que la guerra por razón econó- 
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mica puede ser lícita, por tanto, si reúne 
las condiciones que se desprenden de todas 
esas circunstancias que se llevan apunta- 
das y aun si siendo ofensiva no es más que 
un medio de defensa propia, de defensa de 
la supervivencia de los pueblos. 


La preparación y el desarrollo de la gue- 
rra presentan problemas económicos impor- 
tantes que al economista corresponde ana- 
lizar, y cuanto mayor y más profundo sea 
este análisis, tanto mayor será de eficiente 
su contribución en el caso de un peligro na- 
cional. 


Siendo una nación un conjunto de indi- 
viduos ligados por lazos étnicos y éticos, de 
sujetos con personalidad propia, son sus 
ideales, preocupaciones y deseos los que 
constituyen el patrimonio de cada uno—el 
activo y el pasivo—; sin embargo, cuando 
una sociedad, que puede ser un pueblo o 
un conjunto de pueblos, pasa de la paz a 
la guerra, se producen cambios fundamen- 
tales en ese patrimonio individual. Las pre- 
ocupaciones, - los objetivos, los ideales de 
tiempo de paz y que proporcionan a la so- 
ciedad esa armónica heterogeneidad, pasan 
a segundo plano y aparece un nuevo idea] 
que eclipsa todas las preocupaciones perso- 
nales: ganar la guerra, No importa que se 
haga la guerra para mantener la libertad 
económica o política, para la conquista agre- 
siva O con fines defensivos, para ayudar a 
una vación amiga o por cualquier otro mo- 
tivo. Ganar la guerra es el objetivo social 
en que se ha convertido el clamor colectivo. 
Ello representa que las valoraciones de tiem- 
po de paz ya no- cuentan, ya no sirven, Y 
desde ese momento se aplican nuevos eri- 
terios, que son, en resumen, el resultado de 
una campaña de propaganda que tiene por 
finaudad hacer de todos los deseos y pasio- 
nes de la población un todo homogéneo que 
reúna las energías todas, que le lleve al oh- 
jetivo perseguido, el de ganar la guerra. 


Teniendo en cuenta la necesidad de este 
nuevo propósito, tiene la sociedad que for- 
mar un nuevo cuadro de actividades, y así 
considerado, puede decirse que la economía 
de guerra tiende a la mejor manera de or- 
denar y dividir el trabajo en época bélica, 
complementando esta labor con la de asig- 
nación de recursos, que supone que las má- 
quinas, las materias primas, la fuerza rmo- 
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iriz y hasta los edificios han de ser destimu- 
dos «a, nuevos usos, pues no es sólo la mano 
de obra la que cambia de ocupación para 
atender a las exigencias de la guerra. 


En toda conducción de una guerra siem- 
pre ha existido, en el fondo, una economía 
de guerra, aunque ésta no apareciese como 
materia específica de estudio hasta el siglo 
pasado, y la razón de ello es que las gue- 
rras no eran totales, es decir, que cada in- 
dividuo capaz, dentro de la nación, no tenía 
que contribuir, como ahora, incondicional- 
mente con todas sus fuerzas a la consecu- 
ción de la victoria. La guerra total repre- 
senta que las ramas todas de la actividad, 
la industria, el comercio, la ciencia, la edu- 
cación, deben ser puestas al servicio de esta 
nueva forma de guerra. 


Antes, el combatiente aporlaba su equipo 
y sus armas; hoy es el Estado, la nación, 
el que ha de proporcionarle sus alimentos, 
sus equipos de combate y tiene que arbitrar 
los medios para facilitárselos. 


A este respecto, y ciñiéndonos al aspecto 
aeronáutico, resulta casi incalculable el nú- 
mero de aviones que en conjunto tuvieron 
que aportar las polencias beligerantes en la 
última guerra. Solamente en uno de los dos 
bandos, Norteamérica proporcionó, entre 
1940 y 1945, la cifra de 320.000, y conside- 
rando sólo uno de estos años, el de 1944, 
construyó 95.000. La Unión Soviética fabri- 
caba al final de la guerra, en 1945, 40.000 
aviones anuales; según ciertos datos dedu- 
cidos de los índices de producción: Gran 
Bretaña, a su vez, aportaba la elevada cifra 
de más de 102.000 aviones de combate en- 
tre septiembre de 1939 y junio de 1944, y 
Canadá, entre 1940 y 1941, 15.000. Todo ello 
sin tontar las ingentes cantidades de com- 
bustible, bombas y demás pertrechos nece- 
sarios, así como las instalaciones requeri- 
das. Los Estados Unidos llegaron a dispo- 
ner de cerca de un millar de bases aéreas 
en diversos países. 


listos son los problemas predominantes 
que estudia la economía de guerra, y es por 
so que esta modalidad de la ciencia eco- 
nómica se convierta en una ciencia social 
que estudia los problemas económicos que 
han de ser resueltos por los gobiernos y los 


«ciudadanos cuando las naciones se encuen- 


tran en guerra. 
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Cuando el desarrollo de la producción cre- 
ciente de valores y el progreso lécnico die- 
ron auge a la economía en general, surgió 
un desarrollo paralelo en el terreno de la 
conducción de la guerra, apareciendo la ne- 
cesidad de aplicar el pensamiento económi- 
co al especial problema de la guerra. Ale- 
mania es el país donde más importancia se 
ha concedido a la parte teórica de la econo- 
mía de guerra y 
en donde llega- 
ron a Crearse Cá- 
tedras con este 
nombre y con el 
de economía de 
defensa. Los dos 
planes cuatri- 
mestrales del ter- 
cer Reich no fue- 
ron más que la. 
trans formación 
de la economía 
de paz en econo- 
mía de defensa. 
Se habló de una 
estrategia econó- 
mica de gran 
envergadura, para la guerra, que se eviden- 
ciaría no solamente en medidas de orden 
tributario, sino también en una serie de ins- 
tituciones típicas que formarían un sistema 
unitario, y los economistas germanos llega- 
ron a definir la economía de guerra como 
la realización del pensamiento del Estado, 
que se manifiesta en la intervención de éste 
exigiéndose el estudio de su teoría como dis- 
ciplina especial e independiente. Interesan- 
te es la interpretación dada, por otra parte, 
dentro del campo del pensamiento económi- 
co de la escuela alemana, de que la econu- 

















mía de guerra es la economía política en. 


situación de guerra, expresada en una serte 
de alteraciones derivadas de las perturba- 
ciones producidas de manera mediata 0 in- 
mediata por la guerra, en el consumo, en 
el mercado, en el precio, en la producción 
y en el dinero. - 


De estas sencillas apreciaciones se deriva 
la teoría sobre la potencialidad de un país, 
para medir su capacidad militar, que estri- 


ba en no considerar solamente. su energía * 


momentánea, sino la potencial. La energía 


momentánea está constituida por factores. 
que, por naturaleza, están . 


y 


Di 


que ya existen 
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destinados a la guerra, como son las fuer- 
zas armadas en servicio activo y las reser- 
vas con instrucción, el material de guerra 
disponible y la fortificación. En cambio, la 
energía potencial está determinada, ade- 
más, por otros factores, tales como el nú- 
mero, la cultura, preparación técnica, dis- 


-tribución geográfica y unidad política de la 











población; la capacidad económica en cuan- 
to a la situación 
agrícola y mine- 
ra, grado de des- 
arrollo industrial 
y situación fi- 
nanciera, pesan- 
“do, también, el 
sistema y rendi- 
miento de las co- 
municaciones, la 
situación geográ- 
fica y los facto- 
res anímicos y 
espirituales. 



































Que esa ener- 
gía potencial, 
desarrollada en 
el momento oportuno, puede llegar a ser la 
determinante de la victoria en la guerra, nos 
lo demuestra el caso de la producción aero- 
náutica en las naciones más importantes del 
bando aliado en la segunda guerra mundial. 
La construcción aeronáutica norteamerica- 
na, de un nivel anterior mucho más bajo, 
pasó a 19.400 aparatos en 1941, elevándose 
sucesivamente a más de 47.000 en 1942 y 
a 86.000 en 1943, para alcanzar la cifra de 
95.000 al terminar la guerra, siendo digno de 
tenerse en cuenta el hecho de que fué menor 
el aumento del número que el del peso de los : 
aparatos, y así, en 1944 fueron construídos 
15.000 bombarderos, lo que suponía seis ve- 
ces más que en 1942, teniendo en cuenta, ade- 
más, que gran parte eran superfortalezas, 
que no se construían todavía en serie en este 
último citado año. Es interesante hacer notar 
que la industria aeronáutica norteamericana 
fué la rama fabril más desarrollada. con 
una producción que llegó a alcanzar un va- 
lor de 1.000 millones de dólares, en contras- 
te singular con los 14 millones de 1939. La 
energía potencial británica se manifestó 
también en forma considerable. Al número 
de aviones anteriormente citado que fueron 
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construídos durante la guerra, hay que aña- 
dir el grán esfuerzo hecho para aumentar 
su potencia y su tamaño, así como el peso 
de las bombas. Hasta tres tipos de cuatri- 
motores fueron construídos en serie: “Lan- 
caster”, “Halifax” y “Stirling”. Llegó a dar- 
se el caso de una pequeña industria aero- 
náutica, que contaba en 1938 con tres talle- 
res reunidos en un solo lugar, y"que se con- 
virtió en cuatro grupos industriales con un 
total de 150 fábricas distintas. Según los 
propios ingleses, en la cifra aludida de más 
de 102.000 aviones producidos, se compren- 
dían los mejores cazas y los mejores bom- 
barderos del mundo. 


Más significativo fué el caso de energía 
potencial que encerraba un país de reduci- 
da población, aunque de extensa superficie, 
como es el Canadá. En este floreciente y la- 
borioso país, el desarrollo de las construec- 
ciones aeronáuticas durante la contienda fué 
verdaderamente extraordinario. Entre 1935 
y 1939, sólo había producido, por término 
medio, unos 40 aviones, empleando 1.000 
obreros, con un valor de producción de 42 
millones de dólares y con una mayoría de 
pequeños aparatos construídos en esos años 
de preguerra. Incluso de los 900 fabricados 
en 1939, 700 eran de entrenamiento, como 
el “Cornell”. La transformación experimen- 
tada en esta industria desde 1940 hasta 1944, 
hizo que se alcanzase en este último año 
una producción superior a las 4.000 unida- 


des, que significaron más de 350 millones. 


de dólares, y entre estos aviones hubo ya 
un buen número de bombarderos: “Hell- 
Diver”, “Lancaster”, “Catalina” y “Mosqui- 
to”. A esto se une el hecho de que el cua- 
trimotor de bombardeo se hizo veinte vecez 
más pesado y cinco veces más caro que el 
“Cornell”, con una potencia treinta veces 
mayor. La longitud total del “Cornell” fué 
rebasada por la longitud de los timones de 
profundidad de “Lancaster”. 


Ahora bien, dentro de la economía de gue- 
rra conviene distinguir una defensiva y otra 
ofensiva. La defensiva trata de robustecer 
las fuentes económicas propias y las de los 
aliados en interés de la defensa nacional, 
incluyéndose en tales medidas la acumula- 
ción de reservas alimenticias de primer or- 
den y la de las materias primas, así como 
el aumento de eficiencia manufacturera, el 
garantizar la obtención de materias esencia- 
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les de otros países y la financiación de la 
guerra. 

La economía de guerra ofensiva, por su 
parte, trata de debilitar la potencialidad eco- 
nómica del enemigo por medio de la des- 
trucción de sus reservas, lo que se consigue, 
ya en tiempo de paz, embargando los cré- 
ditos del posible enemigo y organizando el 
boicot a sus exportaciones. En tiempo de 
guerra, toma la forma del bloqueo y tiende 
a adquirir productos en el extranjero que 
de otra manera compraría el enemigo. 
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El Ejército existe solamente para la gue- 
rra y toda su preparación está dirigida ha- 
cia ella, ya desde la paz. La situación de la 
economía es diferente, pues ante todo debe 
cumplir con sus obligaciones en tiempos de 
paz. En la economía preventiva de defensa 
el economista no puede crear un instrumen- 
to tan independiente en tiempo de paz como 
lo puede hacer el militar; se debe contentar 
con lo que existe, es decir, tratará de inflni* 
en la organización de la economía y en los 
procedimientos económicos hasta un cierto 
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límite, pero debe evitar el pasarse de este 
límite o cambiar lo existente al estallar la 
guerra, más allá de lo que ésta se lo exige. 


Al iniciarse el conflicto comienza la con- 
ducción económica de la guerra y el primer 
problema que hay que resolver es encon- 
trar una transición armoniosa entre la eco- 
nomía de paz y la bélica, cambio que puede 
denominarse economía de transición. 


Esto no quiere decir que con la intro- 
ducción de la economía de guerra termi- 
na totalmente la actividad de la economía 
de paz, 


Lo más difícil de la primera es su direc- 
ción, lo que supone hombres capacitados con 
pleno dominio de la materia. La organiza- 
ción que lleve a la realidad las decisiones 
de los responsables será eficiente, cuando el 
jefe de la empresa comprenda la orden de 
la misma manera como la comprende el 
hombre que está en el frente. 


No son solamente de carácter mililar o 
económico los medios para hacer la guerra, 
sino que son múltiples. Hay que reconocer 
la enorme importancia de la política exte- 
rior, que puede llegar a convertir el bloqueo 
a una nación en casi absoluto, Paralelamen- 
te a la política exterior va la propaganda. 
La economía internacional tiene un entrela- 
zamiento, determinado por los enormes 'pro- 
blemas que impone una técnica super-des- 
arrollada y apenas conoce la autarquía com- 
pleta de algún estado, pues depende del in- 
tercambio con países de otras zonas. En 
tiempos de guerra, el comercio exterior des- 
empeña un papel importante y no basta que 
las rutas marítimas o terrestres con los neu- 
trales puedan estar abiertas. Los: enormes 
gastos que ocasiona una guerra y la poco 
probable disposición de los neutrales a con- 
ceder créditos, hacen que todo país belige- 
rante trate de financiar sus importaciones 
por medio de exportaciones. 


y 


La guerra económica tiene siempre como 


"medio más importante el Ejército y nunca 


se ha dicho bastante que la conducción de 
la guerra tratará de llevar ésta de acuerdo 
con las necesidades de la economía bélica. 


- Es enla: guerra marítima donde esto se ve 


más claramente, pues es siempre una gue- 
rra comercial, en la que la lucha por el do- 
minio de las rutas constituye el objetivo 
principal antes que la destrucción de la flo- 
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ta enemiga. Si en la última guerra la floia 
inglesa puede decirse que no se presentó 
a la lucha, fué debido a la imposibilidad de 
los alemanes de proceder contra. las arteriss 
vitales del Imperio británico. 


La independencia del Arma Aérea ha sido 
alcanzada en los años de- post-guerra. Su 
acción es más decisiva en el territorio del 
enemigo que en la zona de guerra, pues es 
ailí donde los aviones de bombardeo encuen- 
iran sus objetivos más valiosos, es decir, los 
centros económicos del adversario, cuya des- 
trucción reducirá considerablemente la fuer- 
za combativa del mismo. Este cambio, esti 
importancia del Arma Aérea, obliga a pensar 
en términos de la economía de guerra, por- 
que será necesario el conocimiento exacto 
de la situación geográfica de las fuentes de 
producción, de Jos establecimientos indus- 
íriales y de la importancia de éstos. 


En la última contienda, la influencia del 
factor económico se fué acrecentando a me- 
dida que progresuba la guerra, pues, en gran 
parte, se trataba de una lucha por las ma- 
terias primas. Las naciones que se agrupa- 
ban alrededor de los Estados Unidos y de 
Inglaterra disponían de las fuentes de pro- 
ducción más importantes de gran parte de 
las materias primas y trataron de obstruir, 
por todos los medios que estuvieron a su 
alcance, el comercio de los países del Eje 
entre sí y con las pocas naciones que per- 
manecieron neulrales. 


Las potencias perlenecientes al Eje care- 
cían de petróleo y de caucho al comenzar la 
guerra. Disponian de producción sintética de 
estos productos, pero las cantidades elabora- 
das no alcanzaron a satisfacer las necesida- 
des crecientes impuestas por las operacio- 
nes bélicas, y en el curso de la guerra pudo 
apreciarse la ansiedad de Alemania por ob- 
tener el petróleo de Rusia y del Asia Occi- 
dental, mientras Japón se apoderaba de los 
centres productores más importantes del pe- 
tróleo y del caucho en las Indias Orientales. 


La dirección*de la guerra ha de verse for- 
zada a subordinar los tres brazos de las 
Fuerzas Armadas a las necesidades de la 
economía de guerra, con la finalidad de re- 
ducir y, si es posible, destruir la fuerza eco- 
nómica del enemigo, o de apropiársela pura 
sus propios fines. 
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Pasando al estudio del importante proble- 
ma de la economía del consumo durante ja 
guerra, vemos que éste sufre alteraciones no- 
tables, que son determinadas, en último 
caso, por el cambio que experimenta el vi- 
lor de los bienes, valor que viene impuesto, 
en primer término, por las necesidades m:- 
litares, puesto que las necesidades civiles 
quedan relegadas a un segundo plano. 

Á pesar de ello, entre la satisfacción ds 
las necesidades militares y la de las nece- 
sidades civiles existe una correlación evi- 
dente. Se perjudica el esfuerzo bélico, por 
ejemplo, si se mantiene a la población civil 
mal alimentada. 

Para hacer frente a este cambio en el con- 
sumo se recurre a métodos directos, que son 
las medidas de racionamiento, y a métodos 
indirectos, que son múltiples, destacando en- 


. tre éstos la fijación de límites en los precios 


y la reducción del consumo referida a la ca- 
lidad de los productos. 


En cuanto al aumento de precios, claro es 
que un número de factores no monetarios 
favorecen el mismo, pero suelen ser fucto- 
res más temporales y sólo responsables de 
una inflación en menor grado. Cuando la 
economía de guerra alcanza mayor madu- 
rez, los factores no monetarios van siendo 
de menor importancia en relación con su 
influencia sobre los precios. 


La frecuente creencia de que el dinero es 
el nervio de la guerra no es exacta entera- 
mente. Es cierto que movilizar a los ciuda- 
danos, proporcionarles el equipo y medios 
de combate, proveerles de lo requerido para 
satisfacer las necesidades de la vida, trans- 
portarles, pagarles sueldos, así como subsi- 
dios e indemnizaciones a las familias, todo 
ello cuesta dinero, del que necesitan dispo- 
ner los Gobiernos. ñ 


Las últimas dos grandes guerras mundia- 
les demostraron que la falta de trigo ou de 
petróleo podrían obligar a un país a inte- 
rrumpir las hostilidades, pero no así la falta 
de dinero. A pesar de ello, sería exagerado 
decir que la financiación de las gastos de 
preparación y de sostenimiento de la gue- 
rra es cuestión que ha cedido su carácter 
primordial a otras cuestiones de las que tan- 
to se habla, como las que se refieren a lu 
mano de obra 0 a las materias primas, por 
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ejemplo. Lo que ocurre es que cuanto más 
han crecido los gastos públicos, tanto más 
han evolucionado los métodos de financiar 
las guerras. 


Cuando se habla de la financiación de d 
guerra, se tiene la idea exclusiva de que hay 
que disponer de dinero o de valores consi- 
rados como dinero con.los que se hace fren- 
te a las necesi- 
dades estimadas 
pecuniariamente, 
y que son satis- 
fechas también 
con dinero. 
Aquel concepto 
antiguo de la 
moneda como 
cosa cuya exis- 
tencia y disponi-. 
bilidad resolvía 
la totalidad de 
los problemas, 
se ha ido per- 
diendo, ya que 
no se le puede 
considerar aisla- 
do del problema 
total de la eco- 
nomía. El famo- 
so tesoro en oro 
- acuñado o en ba- 
rras que Alema- 
nia guardaba ce- 
losamente en la 
torre de Span- 
dau y que pro- 
cedía de la in- 
demnización que 
Francia. había pagado u consecuencia de la 
guerra de 1870, fué un mito que el Reich vió 
derrumbarse rápidamente. Se pasaba revista 
constantemente a aquel tesoro con la escru- 
pulosidad característica germana, en la idea 
de que en la guerra que se avecinaba resol- 
vería el problema durante el tiempo necé- 





sario para infligir el golpe definilivo. Llegó * 


la guerra del 14 y aquel oro se gastó, no sig- 
nificando nada en la cantidad de trillones de 
marcos que hubo de invertir en la guerra. 


Es necesario, por ello, referir el problema 
de la financiación de la guerra al problema 
de la renta. Esto entraña un avance progre- 
sivo de la teoría económica, que ha agotado 
casi todas las consideraciones de naturaleza 
estática y que precisa estudiar actualmente 





“se quieran, y 
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todos los problemas en su aspecto dinámico, 
flúido, de cómo corren los bienes económicos 
que se producen, que duran y que tienen un 
crecimiento o un decrecimiento, en. contra- 
posición al concepto antiguo de riqueza, de 
una estadística de riqueza. 

El Estado” beligerante no adquirirá nada 
sin pagarlo, pero se está muy lejos de aque- 
Ma realidad de 
pagar en oro 0 
plata. Aquello ya 
pasó. Hay que 
pensar en la rea- 
lidad actual, en 
el billete, que: 
es casi la única 
cosa que se uti- 
liza en función 
de moneda, en 
unión del che- 
que, y aun éste 
evoluciona en el 
sentido de que 
llega «u signifi- 
car un asiento, 
cifras que dan 
un saldo y cuya 
materialidad va. 
siendo menos 
perceptible. 


El dinero, en 
sus funciones 
esenciales, hu 
cambiado radi-. 
calmente, pero 
no se Je ha eli- 
/ minado en mo- 
do alguno. Billetes pueden hacerse los que 
recuérdese el caso de Ale- 
mania, donde cada vez se lanzaban más 
y más pequeños de tamaño—hasta el pa- 
pel escaseaba—y, sin embargo, Cadu vez 
tenían más ceros. Lo que pasa es que se im- 
pone la existencia de esas cosas fundamen- 
tales, precisas, como el carbón, el trigo, el 
petróleo, el mineral de hierro y otros bienes 
materiales que obligan u lener presentes 
principios como el de la escasez y el senti- 
do ecónómico que de ella se deriva. 





























La desarmonía entre aquel incremento mo- 
netario y la realidad de bienes económicos 
produjo la consecuencia obligada de la alte- 
ración en la relación necesaria entre estas 
cosas. El organismo bancario alemán trata- 
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ba de evitar aquella producción de instru- 
mentos de cambio monetario que no guarda- 
ba relación alguna con esos bienes económi- 
cos por los que se tenían que cambiar. El 
mantenimiento de esta relación fué preocu- 
pación constante que dió excelentes resulta- 
dos en la segunda guerra mundial y, en el 
bando opuesto, los Estados Unidos, de dife- 
rente sistema económico y político, pero cuyo 
mecanismo. económico era igual en el fondo, 
se encaminaron a evitar a todo trance el des- 
equilibrio entre la excesiva producción de 
medios puramente ficticios de pago y la po- 
sibilidad económica de producción. 


Inglaterra, lo mismo que los Estados Uni- 
dos, para evitar aquel camino de la lluvia e 
billetes, utilizaron el procedimiento de ape- 
lar al crédito, en una forma particular, 
creando dinero condicionado y circunstan- 
ciadamente, para que al salir nuevamente al 
mercado ese dinero no lo fuese en forma de 
orc y plata ni de billetes, sino que fueran 
créditos que figuraban en los activos y en 
los pasivos de ciertos centros, para que die- 
sen lugar a unas posibilidades de compra 
y de pago. 

- De esta manera, los Estados Unidos, prin- 
cipalmente, obtuvieron un resultado extra- 
ordinario, teniendo en cuenta el volumen de 
sus gastos militares en la última guerra, ab- 
sorbiendo el ahorro forzoso y forzado de la 
población. Así, no disminuían los ingresos, 
pero sí los gastos en bienes de consumo; 
estos gastos se reducian, se condicionaban, 
y el ahorro producido forzosamente, era in- 
vertido por el particular en adquirir esa es- 
pecie de títulos de la Deuda que fueron los 
bonos de guerra. Con restricciones, y en los 


momentos adecuados, estos valores eran co-- 


tizables en Bolsa, obteniendo además una 
renta segura producida por un interés, con 
lo cual el Estado había encontrado el modo 
de financiar sus necesidades de guerra y ha- 
bía proporcionado más inversiones al ahorro 
forzado. 


En- la producción, para pasar de la econo- 
mía de paz a la de guerra, el problema no 
es insoluble técnicamente ni lampoco lo es 
económicamente. En economía no debe de 
haber confusión posible con el campo de las 
ciencias naturales en cuanto a producción se 
refiere. Nada en la Naturaleza se produce, 
sino que hay procesos de transformación de 
materia y de energía, mientras que en el or- 
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den económico se da una transformación de 
los aspectos que adoptan los bienes econó- 
micos, y que en el proceso económico de 
producir, consiste en una transformación de 
capitales. Los bienes capitales se miden y 
se pagan con dinero, y el dinero vuelve a 
transtormarse en bienes de igual o distinta 
especie, sucediéndose este proceso continua- 
mente. 


En una economía de guerra, el proceso si- 
gue siendo el mismo, aunque en escalas di- 
ferentes, y el paso de la de paz a ella, aun- 
que difícil, es posible, si concurren las dos 
vondiciones esenciales de fuerza efectiva de 
gobierno y disciplina nacional. 


La transformación, que implica una mo- 
vilización para el frente y para la retaguar- 
dia, va acompañada del pleno empleo, que 
asegura que cada elemento intervenga en el 
crecimiento de la producción, y mientras 
este incremento exista puede evitarse el pe- 
ligro de la inflación. La limitación de la jor- 
nada de trabajo se suspende por exigencias 
de orden moral superior, los salarios no de- 
ben aumentarse por ello, porque entonces 
una forma de servicio militar a la Patria es 
el trabajo, y así se aleja una de las causas 
más importantes de las que provocan la in- 
flación, sin dejar de mantener el mayor ni- 
vel posible en la productividad de la guerra. 
La relación entre las horas de trabajo y su 
productividad va permitiendo la utilización 
de este trabajo hasta llegar el momento de 
establecer el equilibrio entre la productivi- 
dad y el rendimiento. 


Para terminar, digamos a este respecto 
que en los Estados Unidos, durante la se- 
gunda guerra mundial, el pleno empleo 
abarcó en su industria y servicios públicos 
a la cifra de 53 millones de personas, de un 
total de 105 millones de hombres o mujeres 
en edad de trabajar, aparte de una movili- 
zación militar que alcanzó a 12 millones de 
hombres, cuyo equipo y armamento absor- 
bieron, después de Pearl Harbour, la mitad 
de los ingresos totales del país, 208.000 millo- 
nes de dólares, reflejo financiero de un es- 
fuerzo sin precedentes y que, sin embargo, 
no fué el coste total de la guerra, la cual, 
por- otra parte, impuso al país una ayuda al 
exterior, incluídas sus secuelas de postgue- 
tra, evaluada, en 1949, en 80.000 millones de 
dólares. 
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Por FRANCISCO GUTIERREZ DEL CASTILLO 


U, breve y sencillo estudio de los me- 
dios y métodos empleados por las naciones 
protagonistas de la última contienda mun- 
. dial o, simplemente, la lectura de artículos 
publicados en la Prensa sobre los diversos 
descubrimientos bélicos, el febril y constan- 
te estudio en pro de nuevos hallazgos, y la 
perenne preocupación por actualizar los ya 
conseguidos, hacen desembocar al hombre 
en la indudable conclusión de que son enor- 
mes las posibilidades que hoy lienen los 
Ejércitos, tanto para iniciar la ofensiva 
como para acudir a la defensa, contando en 
uno u otro caso con medios cuya efectividad 
es obligado reconocer; estas armas y medios 
de combate han revolucionado las tácticas, 
hasta el punto de que el vistoso y legendario 
caballo ha sido desplazado por el vehículo 
a motor, y el fusil por el arma de repeli- 
ción individual, pudiendo igualmente mani- 
festar que el combatiente de hoy ha susti- 
tuído su frágil gorrillo aborlado por un cas- 
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co de mayor consistencia, que le preserve 
de la metralla enemiga o del salto desde el 
avión al espacio; es decir, fundamentalmen- 
te ha variado el arma, ha variado el méto- 
do y ha variado el atuendo; solamente una 
faceta de la guerra ha quedado inalterable 
a través de los tiempos, la calidad del gue- 
rrero, el espíritu del soldado, modernamen- 
te hablando: “La moral del combatiente.” 


Al tratar de tan importanle cuestión, si- 
quiera sea en forma breve, resulta benefi- 
cioso para su mejor desarrollo y compren- 
sión huir en lo posible de expresiones, con- 
ceptos y citas de frases sacadas de éste O 
aquel libro, que si bien suelen tener un va- 
lor consagrado en orden a su oportunidad, 
belleza literaria y opinión que pueda for- 
marse de la erudición del autor del presente 
trabajo, se aparlarían de la rigidez de ex- 
presión, rasgo característico consuetudina- 
rio de aquél; justipreciado el tema con el 
cariño que las cualidades morales merecen 


REVISTA DE AERONAUTICA 


a todo militar, sólo resta por decir que los 
puntos de vista que se exponen a continua- 
ción no deben ser considerados con preten- 
sión lapidaria ni humilde, sino simplemen- 
te la honrada opinión de un soldado pro- 
fesional. 


Para nadie pasu desupercibida la- actual 
era de cañones de insospechado- alcance, 
barcos pertrechados de inmenso poder ofen- 
sivo, verdaderas fortalezas flotantes, y avio- 
nes de toda modalidad' de empleo que unen 
a su incaiculable poder destructivo la impre- 
sionante velocidad, ya lograda, de los 3.000 
kilómetros por hora, si bien esta cualidad 
de traslación está condicionada a un tipo 
experimental; es indudable que el cerebro 
humano puede hallaise francamente satis- 
fecho de su esfuerzo. como no es menos 
cierto que este arrollador avance de la téc- 
nica inquiere esta pregunta: ¿El intenso 
cultivo intelectual en pro de la materia, eli- 
mina en el combatiente la importancia del 
esptritu?; rotundamente, no; al contrario, 
ante el enorme avunce del poder y eficacia 
de los artefactos ofensivos se evidencia la 
necesidad de pedir u los Ejércitos mayor 
capacidad de resistencia, cualidad ésta que 
solamente ha de lograrse con un elevado 
grado de moral y espíritu de sacrificio, del 
que difícilmente se llega a imbuir al indi- 
viduo, ya que no hay fórmulas empíricas ni 
libros infalibles que puedan suprimir me- 
diante un cursillo el natural instinto de con- 
servación en el hombre. 

Nos hallamos, pues, ante un problema de 
largas operaciones y complicada solución, 
agudizado con el moderno incremento d» 
cuantos elementos contribuyen a entorpecer 
nuestra tarea; no ha de hacerse referencia 
en las presentes líneas a la mayor capaci- 
dad y perfecto conocimiento del nuevo ma- 
terial bélico por parte del combatiente, pues- 
to que ello entra de lleno en la diaria ins- 
trucción táctica de las tropas, pero sí pre- 
cisamente fijar la idea de que para nada 
sirven los costosos gastos que produce un 
material moderno, ni el esfuerzo intelectual 
en pro de su mejor empleo, si-el soldado 
que ha de hacer uso de ese armamento + 
máquina cavece de razones morales que le 
impulsen, indefectiblemente, a vencer su 
miedo en el campo de batalla; en definit:- 
va, resuliará muy difícil que un soldado 
pueda contribuir eficazmente a vencer al 


Número 164.- Julio 1954 


enemigo s: primero no se ha vencido a sí 
mismo. 


Esta es, simplemente explanada, nuestra 
tarea, ayudar al hombre a convertirse en 
perfecto suldado; cierto que ante el moder- 
no concepto de la guerra total, se hace ne- 
cesario que este iratamiento psicológico al- 
tance a todos los componentes de la nación, 
pero la obra rebasa nuestra órbita y, en con- 
secuencia, el trabajo queda limitado a for- 
mar y cultivar la moral de la nación durante 
el paso del individuo por el Ejército; hoy, 
es justo reconocer la valiosa aportación 
prestada u esta tarea por el Frente de Ju- 


_ventudes, donde miles de muchos españoles, 


en silenciosa labor diaria, aprenden a co- 
nocer esta España que les vió nacer, sus 
hábitos, sus grandes capitanes, sus vicko- 
rias y aciertos, y, ¿por qué no decirlo?, sus 
fracasos, sustituyendo en muchos de ellos 
la idea material que anidaba en su mente, 
por esta profética verdad: “El hombre es un 
ser portador de valores eternos.”; pero sien- 
do dicha Organización un magnífico vivero 
de patriotas, resulta aún insuficiente por lo 
que, las más de las. veces, el Ejércilo ha de 
recibir en sus filas a un muchacho cuyos 
escasos conocimientos no le permiten com- 
prender en virtud de qué razón le sacan de 
su casa y le ponen un uniforme, o al joven- 
cito experto en frivolidades y presto a la 


vida muelle. esto cuando no une a sus bri- 


llantes cualidades contemplativas la tarjeta 
de un amigo que ruega para el pobre recluta 
un puesto en la retaguardia castrense; esta 
es la verdad cruda y sincera, como corres- 
ponde hablar a un compañero de armas. 


Pues bien, contra todo esto se ha de lu- 
char ineludiblemente, para lograr que al 
constante proceso evolutivo de las máqui- 
nas de guerra le siga el de las cualidades 
morales que su empleo requiere; hemos de 
vencer con nuestro diario trabajo y esfor- 
zada fe la sincera ignorancia de aquél y la 
malévola equivocación de éste, no conten- 
tándonos con hacer lo preciso de nuestro 
deber—como reza la Ordenanza—, sino ata- 
cando el problema con alegría y constancia, 
seguros de lograr así idénticos resultados en 
soldados tan dispares. 





Señalar aquí métodos y programas a se- 
gutr, sería pretender sentar cátedra en ma- 
feria en la que solamente me corresponde 
ser alumno; pero sí se estima necesario ex- 


540 


Número 164.- Julio 1954 


poner unas breves consideraciones: El pri- 
mer problema que se presenta a nuestra ta- 
rea educadora, es conocer las virtudes y de- 
fectos de la gran familia nacional, puesto 
que de ella saldrán invariablemente los 
hombres que han de constituir el Ejército, 
y por lo mismo, todo individuo que llega al 
cuartel vendrá, sin lugar a dudas, acompa- 
ñado de ciertas virtudes y determinados 
“pecados originales”; habrá, pues, que cul- 
tivar en él, con esmero, su legado de buenas 
cualidades, para lograr que la suma de estas 
cifras positivas alcance, en la colectividad 
del combate, un valor capaz de cubrir la 
mayor contribución que sea necesario apor- 
lar; por la misma razón, es imprescindible 
atacar desde el primer momento sus cifras 
negativas, procurando suavizar al máximo 
los métodos pedagógicos a seguir en esta 
labor, que bien pudiera titularse “purifica- 
dora”, puesto que su principal misión es 
liberar al soldado de los “pecados origina- 
les” heredados de la sociedad en la que for- 
zosamenle hubo de desenvolverse. 


Afortunadamente el español, por gracia 
divina, es rico en cualidades morales; la 
idiosincrasia del ibérico le predisponen en 
todo momento a la buena acción, al sacri- 
ficio por sus semejantes, al profundo res- 
peto del pasado, a la honrada inclinación 
y Q la veneración de su patria chica; sin 
menospreciar su carácter sociable, simpáti- 
co y cortés, quizá ningún otro pueblo del 
mundo pueda ofrecer un ramillete tan pla- 
gado de belleza moral como el nuestro; pero 
a fuer de sinceros, han de reconocerse de 
la misma manera nuestras taras morales; 
el español por regla general es indómito, 
anárquico, cómodo, y en .varios casos vago; 
salta a la vista que afortunadamente el nú- 
mero fundamental de cualidades positivas 
sobrepasa con mucho al del mismo orden 


en cualidades negativas, pero el examen. 


comparativo es lo suficientemente explícito 
para hacernos comprender que la labor edu- 
cadora será ingrata, ya que el hombre por 
propia voluntad tiende siempre a la ejecu- 
ción de lo fácil; a la postura más cómoda. 


He aquí la primera facultad a que ha de 
de prestarse atención en el recién llegado 
al cuartel: la Voluntad. Es imprescindible 
educar la voluntad del individuo por medio 


de la razón; ésta, bien guiada, se constituye 


en verdadera conciencia de la voluntad, así 
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pues, si en principio el hombre busca por 
voluntad el uso de una cualidad negativa, 
ayudándole a educar o modelar esta volun- 
tad, terminará por encontrarse pérmanen- 
temente dispuesto a la acción que le enaltece 
y le distingue como Rey de lo Creado; si 
estos sentimientos son llevados al terreno - 
puramente militar, es evidente que nos ha- 
llaremos ante un soldado presto a la obe- 
diencia, a la disciplina, seguro de sí; aquí 
finaliza el período de enseñanza que califi- - 
co de “purificador” en otro lugar del pre- 
sente artículo, puesto que reprime la ten- 
dencia del individuo hacia sus “pecados ori- 
ginales”: A partir de esta victoria inicial 
lenemos, con expresión vulgar, “el campo 
abonado” para proseguir su completa for- 
mación moral que le capacite en la elevada 
misión a realizar si la Patria necesita de su 
esfuerzo. ¿Cómo proseguir esta otra faceta 
de su formación moral? Es claro que ha de 
variar muy poco del método empleado en 
la primera, ya que si en aquélla—conocedo- 
res de sus principales defectos y virtudes— 
se basó la enseñanza en ciclos de conferen- 
cias instructivas, no hay duda de que con- 
tinuando este trabajo docente, con vocación 
de servicio y sacrificio, mediante la amplia- 
ción de conocimientos en un segundo ciclo 
de conferencias, y con el constante ejemplo 
de nuestra conducta ante el soldado, ha de 
lograrse hacer de él un combatiente envi- 
diable y sin par. 


Resulta evidente que esla labor necesita 
ser arropada con el estímulo y la aportación 
de. todos; es absolutamente imprescindible 
llegar al convencimiento propio de que so- 
lamente por el pleno dominio de las cuali- 
dades morales se lograra el pleno uso de los 
medios materiales, poderosa razón que acla- 
ra por sí sola la certidumbre de que tan im- 
portante obra de exaltación de las virtudes 
castrenses ha de contar con ayuda económi- 
ca en proporción al bien que nos devuelve; 
se necesitan Hogares del Soldado conforta- 
bles, donde el posible combatiente pueda 
entretener sus ratos de ocio en provechosos 
menesteres, los juegos de salón cultivarán 
su inteligencia, y la charla con sus compa- 
ñeros le predispone a la sociabilidad y co- 
nocimiento de las costumbres de otras re- 
giones españolas; se ha de dotar a su phi- 
blioteca de libros que le recuerden las 
enseñanzas teóricas del educador, seguro de 
que acudirá a ellos bien por un reflejo de 
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mera curiosidad o simplemente por amor 
propio, cualidades éstas muy extendidas en 
nuestro pueblo; sin olvidar incluso la má- 
quina proyectora, que con escogidos docu- 
mentales entretiene y educa el espíritu del 
soldado con el mínimo trabajo de los Ofi- 
ciales encargados de esta tarea formativa, 
ya de por sí penosa; estas tres condiciones 
son “a grosso modo” la enseñanza pasiva 
que complementa a la activa llevada a cabo 
por el Cuadro de Profesores. 


Parece obligado dedicar unas palabras a 
las cualidades que ha de reunir el Oficial 
u Oficiales encargados de esta importante 
empresa, pero si al referirnos a los métodos 
educativos del soldado hicimos sincera con- 
fesión de alumbno, por razón de lógica, será 
manifiesta nuestra incompetencia para se- 
ñalar cualidades rectoras, cosa que por otra 
parte puede considerarse realizable por la 
inmensa mayoría de los Jefes y Oficiales, 
no digo todos, ya que de lo expuesto a lo 
largo de estas cuartillas, se hace evidente 
que habrá de excluirse a hombres que 
siendo magníficos profesionales no reúne 
su carácter las condiciones—casi de aposto- 
lado—que requiere la formación moral de 
los Ejércitos. Nadie ha de ver en estas fra- 
ses ninguna doble intención, sino simple- 
mente recordar los frecuentes casos de seres 
estupendamente impuestos en matemáticas, 
pero a la vez, incapaces de explicar a otra 
persona el más sencillo teorema. 


Otro punto importante para el Cuadro de 
Oficiales Profesores es la elección de los 
Suboficiales y clases de Tropa, auxiliares 
en la labor que nos ocupa, debiendo poner 
sumo cuidado en lo que afecta concreta- 
mente a las clases de Tropa, ya que por su 
proximidad y constante trato con el solda- 
do, suelen usar de chanzas, motes y con- 
fianzas no muy convenientes para esta mi- 
sión, teniendo muy presente que a buen se- 
guro no será el más apto para educar aquel 
que lleve fama de dar más trabajo al pelu- 
quero de la Compañía; al menos por sim- 
ple beneficio del “porte y aire marcial”, sólo 
debe acudirse a métodos “anticapilares” en 
casos verdaderamente incorregibles. 


Pudiera objetarse que esta meticulosa y 
periódica tarea en pro de la formación mo- 
ral del soldado, no afecta en grado tan se- 
vero a nuestro Ejército del Aire, ya que su 
contacto directo con el enemigo es cualidad 
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privativa de una sola parte del personal, vi- 
viendo el resto un ambiente combativo para 
el que no es necesaria tan elevada exalta- 
ción del espíritu; toda opinión sana merece 
respeto, pero es totalmente equívoca dicha 
aseveración. Precisamente por ser nuestro 
Ejército el más moderno de los tres, se evi- 
dencia que la actual revolución de los me- 
dios y métodos de combate le ataña en for- 
ma capital, estos aviones y estas armas 
requieren, por sí solas, un esfuerzo moral 
infinito por parte del combatiente; queda 
demostrada la veracidad de este aserto con 
sólo reparar en que el inmenso poder bélico 
ha de producirse en un ambiente sin pro- 
tección alguna, y operando las más de las 
veces a enormes distancias del suelo amigo. 


¿Qué pudiera objetarse en este sentido de 
las Unidades de Paracaidistas? ¿Habrá fuer- 
zas de choque más necesitadas de arraigada 
formación moral combativa que estas Uni- 
dades?; lo mismo podría manifestarse con 
respecto a las Unidades de Defensa, expues- 
tas a la acción rápida e inesperada de un 
enemigo perfectamente armado; de igual 
forma es imprescindible una férrea disci- 
plina y elevada moral en el personal de tie- 
rra que compone la servidumbre de la Es- 
cuadrilla, el Escuadrón, el Grupo, etc., con 
la importantísima misión de atender a la 
carga de aviones, su armamento y puesta 
a punto antes de iniciar nuevas salidas; por 
último, es de igual necesidad la educación 
moral de las tropas de los Servicios, todas 
ellas son—considerada la Unidad en sentido 
individual—preciados dientes de la rueda 
del engranaje que pone en condiciones de 
rendir al máximo a nuestro Ejército del 
Aire. ¿Pudo pensar alguien que prestar am- 
plia importancia a la formación del comba- 
tiente en nuestro Ejército es, si acaso, una 
mera muestra de insano orgullo? Nadie que- 
rrá esforzarse en el vano empeño de nadar 
contra la corriente, pero si así fuera, fácil es 
recordarle nuevamente que la guerra moder- 
na es total, y que por el gran predominio del 
elemento aéreo, las Bases, Aeródromos, Ta- 
lleres e Industrias del Aire, serán golosinas 
muy apreciadas por los aguijones de la 
Fuerza Aérea enemiga, ¿qué remedio cuenta 
con la suficiente infalibilidad para, llega- 
dos estos instantes, conseguir que todo el 
mundo cumpla con su deber, pase lo que 
pase? Unicamente la moral del soldado, algo : 
que no puede ser suministrado en el mo- 
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mento crucial de la batalla o del castigo 
enemigo, sino dosificado día tras día en el 
monótono discurrir de la paz, procurando 
de esta forma no Caer en nocivo sesteo. 


Insisto, pues, en la necesidad común de 
este tema, como única e infalible base donde 
asentar la mejor finalidad de los Ejércitos, 
una moral espontánea y' arrolladora, Co- 
mo to fué la experimentada por el sec- 
lor sano del pueblo español el 18 de ju- 
lio del año 36. De todos es sabido que no 
es frecuente—ni mucho menos—en la his- 
loria de los pueblos, y si en aquella Ocasión 
sucedió lan briosa reacción por parte del 
sector de españoles no' contaminados, fué 
precisamente porque guardaban en su alma 
la arrolladora fuerza que produce en el bien 
nacido en esta bendita tierra, los altos idea- 
les de su fe religiosa, el honor y la libertad 
de su Patria. ¿Por qué ha de permitirse que 
sentimientos tan sublimes y altruistas sólo 
se guarden en el area espiritual de unos 
cuantos españoles? He aquí algo muy im- 
portante para nosotros, protagonistas de la 
más hermosa profesión, distribuir, difun- 
dir, enseñar, educar al soldado en estos altos 
sentimientos; yá queda señalado el medio 
y seguir en el Acuartelamiento, en el Aeró- 


dromo, en la:Buse Aérea, pero si se consi- 


dera que, por la circunstancia de un deter- 
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minado destino, no se tiene puesto en esli 
cruzada educadora del espíritu del soldado, 
medítese que con el ejemplo, la honradez, la 
disciplina, la laboriosidad y el esmero en el 
trato, se puede en silencio contribuir en for- 
ma generosa a la salud moral del Ejército 
al que se pertenece. 


Quizá resulte pesado repetir la necesidad 
de un intenso programá.en pro del fomento 
de cualidades morales en el cuartel. Asi- 
mismo, dada la moderna técnica de la 
guerra, si todo lo fiamos a nuestras cuali- 
dades del espíritu, incurriremos en una mo- 
derna Numancia, no menos estéril que he- 
roica; es, pues, necesario y evidente que el 
perfecto combatiente debe reunir indefecti- 
blemente ambas cualidades." 


Sean estas consideraciones finales 'el fe- 
bril deseo de lograr en nuestro Ejército un 
perfecto enlace entre los conceptos moral y 
lécnica, máxime en los actuales momentos, 
próximos a ser dotados de material moder- 
no; templemos nuestro espíritu castrense en 
la paz, sin regatear para ello esfuerzo algu- 
no; sólo así podremos eslar seguros de ob- 
tener pleno beneficio a la potencia inherente 
al moderno material bélico, que no puede ser 
usado con más honrosa misión que en de- 
fensa de DIOS y de ESPAÑA. 
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D urante las dos guerras mundiales el 
submarino se reveló como un arma muy efi- 
caz contra la navegación, amenazando gra- 
vemente la seguridad de las líneas de abas- 
tecimiento enemigas. 


Si bien su empleo resulta muy económico 
en proporción a los resultados que puede 
obtener, es muy oneroso en cuanto a la pér- 
dida de tripulaciones completas, lo que su- 
cede en la mayoría de sus destrucciones, 
cosa que habrá que prever desde tiempo de 
paz para que las dotaciones de estos barcos 
no resulien excesivamente bisoñas a poco 
de comenzar las operaciones, con la consi- 
guiente pérdida de eficacia del arma. 


Su éxito en el ataque se basa principal- 
mente en la sorpresa. La pérdida de esta 
facultad, por la puesta en servicio por el 
enemigo de medios para evitarla, hace ne- 
cesaria una constante evolución del subma- 
rino. Cuando entren en servicio las nuevas 
unidades propulsadas por energía atómica, 
llegará a ser un arma, que en el concepto 
más puro de su nombre, opere constante- 
mente debajo del agua. 
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Por IGNACIO ALFARO ARREGUI 
Teniente Coronel de Aviación. 


El empleo cada vez mayor, durante la Se- 
gunda Guerra Mundial, del avión contra el 
submarino obligó a éste a buscar un pro- 
cedimiento que le permitiese navegar el 
mayor tiempo posible en inmersión, o por 


.lo menos a cota periscópica, para tratar de 


disminuir con ello su casi segura destruc- 
ción si era sorprendido en superficie. Así 
nació el “schnorkell” alemán, o' “sonrt- 
mast”, como lo llaman los ingleses, que 
permite navegar durante largos períodos de 
tiempo a. profundidad periscópica impulsa- 
do por los motores Diesel y conservando, e 
incluso cargando, las baterías suministrado- 
ras de energía para sus motores eléctricos,. 
únicos propulsores cuando el barco rompe: 
todo contacto con la superficie del mar. 


El radar fué también prontamente insta- 
lado en los submarinos, lo que permitió, na- 
vegando en superficie o a cota periscópica, 
descubrir buques de superficie y aviones, 
así como interceptar las emisiones radar 
enemigas, poniéndole sobre aviso de la pre- 
sencia de enemigos, aéreos o navales, en sus 
proximidades. Las comunicaciones entre 
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ellos o de los submarinos con aviones y' 


barcos de superficie, fué mejorada con nue- 
vos equipos permitiéndoles con- ello Ayo 
" eficacia en sus ataques. 


Durante la navegación a cota periscópica 


en la zona de operaciones, empleando o no 
el “schnorkell”, un submarino no debe dar 
una velocidad mayor de cuatro nudos, evi- 
tando con ello la: formación de estelas que 
puedan delatarle. Una vez sumergido total- 
mente el peligro de ser descubierto por 
medio de hidrófonos, pueden obligarlo a 
moverse a una velocidad no superior a los 
dos nudos, velocidad que se suele llamar 
“silenciosa”, 


Durante los últimos años se han desarro- 
llado progresivamente medios de propulsión 
para la navegación en inmersión a veloci- 
dades elevadas (escalón intermedio entre 
los motores Diesel y los atómicos), como han 
sido la turbina tipo Walther, que utilizando 
peróxido de hidrógeno u oxígeno líquido 
proporciona una velocidad de 20 a 25 nudos 
durante un tiempo de cinco a seis horas. 
Este tipo de submarino, considerado -como 
el “intermedio” entre el sumergible primi- 
tivo y el verdadero submarino, será.en un 
próximo conflicto el objetivo de los aviones 
“con misión antisubmarina. 

La táctica de estos barcos no se adapta 
a ningún criterio fijo, Es en cada caso su 
Comandante el que, tras enjuiciar la situa- 
ción táctica del momento, ordena lo condu- 
cente para obtener los más óptimos resui- 
tados en sus acciones, aunque lo más pro- 
bable, según las enseñanzas deducidas en 
la. última parte de la Segunda Guerra Mun- 
dial, sea que el empleo de los submarinos 
“no se haga aisladamente, sino en grupos de 
doce o más, situados escalonadámente y en 
profundidad sobre las derrotas de navega- 
ción más utilizadas por el enemigo, obede- 
ciendo las órdenes de un Mando Director 
o del Comandante más antiguo de la “ma- 
nada”. Su mejor defensa ante la presencia 
de aviones será la de sumergirse a cota pro- 
funda, “acostarse” en fondos de aguas poco 
profundas o alejarse lentamente. del área 
peligrosa a velocidad silenciosa”. 


Vemos, pues, que el submarino Coda 
como principal medio de defensa contra £l 
avión el de intentar pasar inadvertido ha- 
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ciendo lo posible para no ser detectado. De 
aquí que los aviones en misiones antisub- 
marinas deben ir provistos de equipos es- 
peciales para lograr su localización, pues 
por el método de observación visual rara- 
mente se logrará nada práctico en este sen- 
tido, yá que, como hemos dicho anterior- 
mente, los submarinos de un posible con- 
flicto sólo. operarán a cota periscópica O en 
inmersión total. Los métodos con que se 
cuenta hoy en día son: la observación radar 
y la detección radio-sónica. Los analizare- 
mos brevemente: 


El “schnorkell” presenta un blanco muy 
pequeño para la detección radar. No obstan- 
te, un operador entrenado utilizando un 
equipo bien ajustado y en condiciones no 
desfavorables del estado de la atmósfera y 
del mar puede detectario hasta unas cuatro 
millas de distancia. La altura de vuelo más 
indicada para estos tipos de detección pue- 
de oscilar entre 200 y 300 metros, Una vez 
obtenido un contacto radar habrá que cla- 
sificarlo, como de “posible submarino” o de 
“no submarino”, dependiendo de una serie 
de factores que serán: altura de vuelo del 
avión, distancia a que se obtiene el contac- 
to y estado del mar en relación con las po- 
sibilidades del equipo radar que se está em- 
pleando; y, aviones propios y situación de 
barcos de superficie y submarinos amigos 
que pueda haber en las proximidades con 
relación a la situación del momento. Si del 
análisis de todos estos factores se estima 
que puede tratarse de un submarino ene- 
migo se debe continuar seguidamente la in- 
vestigación del contacto ayudados por el 
radar, volando a un rumbo de intercepta- 
ción por el método de la demora constante, 
lo que tiene la ventaja de hacer seguir al 
avión una ruta que nos llevará a sobrevolar 
la última posición conocida del blanco. si 
éste desapareciese de nuestro radar. Para 
seguir este método de una manera práctica 
y sin necesidad de cálculos, siempre engo- 
rrosos a bordo de un avión, citemos dos pro- 
cedimientos que pueden seguirse cuando, 
como en este caso, se trata de distancias 
menores de seis millas: 


— el de tanteos, que consistirá primera- 
mente en volar a un rumbo que nos 
sitúe al blanco en la dirección del mo- 
rro del avión. Una vez conseguido esto 
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DABC Dercro seguido porel avión 
Orxec » 


per cl submarino 


Eg. 12 


se mantendrá el rumbo, y si el blanco 
se desplaza a un lado u otro entonces 
deberemos virar hasta demorarle unos 
cinco grados por el otro lado de donde 
nos marcaba antes, manteniéndonos 
después en la nueva dirección, o ajus- 
lando el +umbo de tal manera que el 
contacto se mantenga en demora cons- 
tante sobre la pantalla de nuestro ra- 
dar, hasta la interceptación (fig. 1). 

— dividiendo por dos la distancia que nos 
separa del blanco al iniciar la aproxi 
mación. Como en el método anterior 
se comenzará por arrumbar hacia el 
blanco. Se continúa en esa dirección 
durante un tiempo de vuelo igual a la 
mitad de lo que tardaríamos en reco- 
rrer la distancia que nos separa del 
blanco a la velocidad que llevamos y, 
entonces, se virará el doble de grados, 
al lado coutrario, de los que se' haya 
desplazado cl eco en la pantalla de 
nuestro radar de la posición del eje 
longitudinal del avión. Posteriormen- 
te, con pequeñas variaciones en el 
rumbo nos será fácil mantener una 
demcra constante con el contacto (fi- 
gura 2). 

Dada la escasa distancia a recorrer no 
será necesario lener en cuenta, normalmen- 
te, el viento en la realización de estos pro- 
cedimienlos, : 

La detección radio-sónica liene por fima- 
lidad el tratar de descubrir la posición de 
un submarino en inmersión y conocer la 
derrota que éste lleva, bien sea de uno que 
ya tengamos noticias unleriores o de otr 
que haya sido lotalizado por este mélodo. 
El equipo a bordo consiste en un número 
de sono-boyas y un receptor de vadio. Aun- 
que con los equipos en servicio en la actua- 
lidad no se puede obtener ningún dato di- 
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reccional es muy posible que esté ya re- 
suelto este inconveniente y se haya logrado 
fabricar sono-boyas que transmitan no so- 
lamente cualquier ruido que se produzca 
debajo del agua, sino también la dirección 
del mismo, Cuando hay mar gruesa el mé- 
todo resulta ineficaz 


La sono-boya es un flotador con un hi- 
drófono suspendido, para la detección de 
ruidos bajo el agua, y un transmisor de ra- 
dio alimentado por baterías. Lleva una pas- 
lilla soluble por el agua del mar que pro- 
voca Ja inundación de la boya, y por tanto, 
su hundimiento, a las cuatro horas de fun- 
cionamiento. La lransmisión, con alcance 
máximo de unas 15 millas, se puede sinto- 
nizar en doce frecuencias de trabajo distin- 
las O canales, y que se distinguen por un 
color o franjas de colores en las boyas y en 
los indicadores de los canales del receptor, 
pintados en correspondencia. Su Janzamien- 
to, para lo cual va provista de un paracaí- 
das, deberá ser realizado a alturas no supe- 
riores a los 100 melros y para velocidades 
máximas del avión de unos 2809 km/h. 


La léenica de este método no es fácil, re- 
quiriendo gran entrenamiento de la tripula- 
ción, y en especial del operador de radio, 
para el reconocimiento e interprelación de 
los vuidos que se caplen y su distinción so- 
bre si pertenecen o no a submarinos. Habrá 
de tenerse en cuenta que: 


— la sono-boya tuna vez lanzada no pue- 
de variarse de su situación ni emplear- 
se nuevamente: 

— el avión deberá permanecer dentro del 
alcance del transmisor de la sono-bova 
(máximo de 15 millas); 


— el alcance de detección depende de la 
profundidad y velocidad del submari- 
no, considerando como máximo el de 
6.200 metros. 





<= 
O 48C Derrota seguida porel avión cn 
nac » + porel submarino 
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Las tácticas más corrientes, para el em- 
pleo de este método, son la de situar una se- 
rie de sono-boyas en una zona alrededor de 
la situación que se sospecha O se conoce 
existe un submarino en inmersión, en nú- 
mero de cuatro, formando un cuadrado, y 
una quinta en el centro sobre la última si- 
tuación. conocida, O que se presuma, del ene - 
migo. Las boyas situadas en los extremos 
del cuadrado se orientan generalmente en 
los cuatro puntos cardinales y a una distan- 
cia de la boya base de 2.300 metros. Los pro 
cedimientos a seguir por la instalación de 
este sistema son los indicados en las figu- 
ras 3 y 4, siendo más práctico el último, 
pues, aunque resulta menos correcto el fon- 
deo de las boyas en sus sitios respectivos, 
tiene la ventaja del menor tiempo necesa- 
rio para su colocación, cuestión importan- 
tísima ante el aumento de las velocidades 
en inmersión de los nuevos submarinos. 


Una vez instalado el sistema de sono- 
boyas y obtenido la certidumbre de la exis- 
tencia de un submarino en inmersión, se 
puede conocer su situación aproximada por 
comparación de los volúmenes de recepción 
de las señales emitidas por los transmisu- 
res de las boyas, siguiendo su derrota por 
el aumento o disminución de los referidos 
volúmenes de emisión en las distintas boyas. 


Cuando por las emisiones recibidas se de- 
duzca que el submarino abandona la zona 





O Sono-boyas 
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O Sono-boyas 


Fig ta? 


vigilada se puede ampliar el sistema en la 
dirección que se estime que navega el éene- 


. migo y pare ello se lanzarán nuevas sono- 
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boyas en los vértices de un triángulo equi- 
látero de 1.850 metros de lado. La primera 
nueva sono-boya se lanzará sobre la derrota 
estimada del submarino y más avanzada en 
la dirección de lesa derrota, y a una distan- 
cia aproximada de 2.750 metros de la boyu- 
base las otras dos, pero equidistantes a am- 
bos lados de la misma. No es necesario acla- 
var la necesidad de que la frecuencia de 
emisión de este nuevo sistema de sono-bo- 
yas sea distinta de las empleadas por las 
cinco lanzadas primeramente. En caso de 
que la estimación de la derrola del subma- 
rino pase por debajo-de cualquiera de las 
cuatro sono-boyas del sistema principal, ésa 
servirá como boya inicial del nuevo sistema 
lriangular. 

Las sono-boyas pueden también utilizarse 
para comprobación de los resultados obte- 
nidos de un ataque aéreo contra un subma- 
rino, lanzándose una primera sono-boya en 
el punto donde tuvo lugar el ataque y otra 
segunda en la dirección del rumbo a que se 
presumía iba el submarino y a una distan- 
cia de la primera de unos 900 metros. La 
escucha de los ruidos emitidos por las sono- 
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A Boya radio caliza 
O Sono - boyas 


E1g. 52 


boyas nos pueden dar alguna noticia sobre 
lo sucedido al enemigo. 


Cuando se pretende conocer la presencia 
de submarinos que intenten cruzar una 
línea, o salir de una zona, para alcanzar de- 
terminada posición favorable a sus inten- 
ciones se pueden establecer barreras de 
sono-boyas, dependiendo su forma y situa- 


ción de las condiciones tácticas del momer:- 


to y del fin perseguido, Así tendremos: 


— Barreras de contención, empleadas 
cuando sabiendo, o intentando saber, 
la existencia de un submarino en una 
zona pequeña (salida de puertos, estre- 
chos, etc.) queremos conocer el mo- 
mento y lugar en que el submarino 
trata de salir del perímetro vigilado. 
Existen dos tipos: las circulares, o de 
perímetro cerrado, que como -su nom- 
bre indica consisten en situar un sis- 
tema de sono-boyas sobre una circun- 
ferencia cuyo centro será la situación 
probable del submarino, o el centro de 
la zona vigilada, y dependiendo su ra- 


dio de la extensión de la zona y nmú- 


mero de boyas disponibles. Para evitar 
la gran dificultad de la colocación de 
las boyas en los puntos exactos de la 
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circunferencia se puede suplir este sis- 
tema por el establecimiento de uno 
cuadrangular, en lugar del circular, 
cuyo lado tenga un valor doble del ra- 
dio deseado y para el cual serán nece- 
sarias un número mayor de boyas dis- 
ponibles. Su instalación será grande- 
mente facilitada con el apoyo prestado 
por una boya dotada de un emisor lan- 
zada en el centro de la zona elegida, y 
sintonizada su frecuencia en el radio- 
compás de a bordo, para maniobrar 
como en el caso de una espera tipo 
“standard” sobre un punto cualquie- 
ra, previo el cálculo de los datos ne- 
cesarios de tiempo a volar desde el 
paso por la vertical y en los tramos 
rectos (fig. 5). El otro tipo, denomina= 
das de perímetro abierto, consiste en 
la colocación de sono-boyas formando 
un cuadrado al que le falta uno de 
los lados, utilizándose principalmente 
cuando los aviones operan en estrecha 
coordinación con alguna Agrupación 
naval antisubmarina a la que tratan 
de llevar al enemigo. 


Barreras de interceptación, formadas 
por sistemas de sono-boyas colocados 
en forma de punta de flecha o de 
líneas rectas. El primer caso se instala 
cuando se conoce el rumbo posible del 
submarino, estableciéndose la barrera 
según se aprecia en la figura 6. Las 
barreras lineales se colocan principal- 
mente para detectar submarinos que 
intenten aproximarse a un convoy al 
objeto de ocupar posiciones favorables 
de ataque contra el mismo. La figu- 
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ra 7 nos da perfecta idea de algunas 
de las distintas posiciones en que pue- 
den ser instaladas, en relación con l: 
dirección más probable por donde pue- 
de aparecer el enemigo. 


La normal para la colocación de las sono- 
boyas en las distintas barreras será el de 
intervalarla a una distancia entre sí de 5.500 
metros. Esto dará origen, muchas veces, a 
la necesidad de utilizar más de un avión 
para conseguir el número de sono-boyas in- 
dispensable. E eS 

Una vez detectado un submarino por las 
- «sono-boyas de un sistema en barrera de los 
descritos, si se quiere mantener el contacto 
con él y seguir sus movimientos se puede 
emplear el sistema de los triángulos equi- 
láteros ya explicado anteriormente. 


Estudiados ya los métodos a seguir para 
tratar de detectar los submarinos desde avio- 
mes, veamos qué armas deben llevar éstos 
para intentar su destrucción. Como ya he- 
mos quedado que el submarino normalmen- 
te estará en inmersión, o por lo menos a cota 
periscópica, será: necesario que las armas 


«que empleemos tengan su mayor efectivi- * 


dad a la profundidad que se encuentre el 
enemigo y con una intensidad tal que rom- 
pa o por lo menos averíen su casco resis- 
tente, lo que causará su inundación y hun- 
«dimiento. No cabe duda que la eficacia de 
las armas empleadas estará estrechamente 
ligada a la de los equipos de detección uti- 
lizados. Las que hasta ahora se han empiea- 
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do y sin que con ellas se haya llegado a un 
grado de perfeccionamiento que las hagan 
aceptables (principalmente por no alcanzar 
sus efectos a las profundidades de inmer- 
sión hoy corrientes) son las cargas de pro- 
fundidad y las bombas antisubmarinas. Las 
primeras, con graduación para hacer explo- 
sión a distintas profundidades, suelen ser de 
un peso de unos 125 kilos, de los que 80 son 
de carga explosiva, Su lanzamiento puede 
hacerse hasta alturas de unos 300 metros y 
a velocidades no superiores a los 450 km/h. 


La bomba antisubmarina debe ir dotada 
de espoleta de. percusión e. hidrostática para 
actuar a distintas profundidades. Su lanza- 
miento es posible desde alturas de vuelo de 
hasta 1.500 metros y para unas velocidades 


- de 550 km/h, como máximo. 


Hemos visto hasta ahora los equipos de 
detección y principales armas que debe uti- 
lizar el avión en su lu- 
cha contra el submarino, 
pero dependerá enorme- 
mente la eficacia de los 
primeros y la capacidad 
de las segundas del tipo 
del avión utilizado y así, 
las exigencias mínimas 
requeridas por ambos se- 
rán muy distintas si se 
trata de aviones proceden- 
tes de bases en tierra o de 
los embarcados en los por- 
taviones. Los embarcados 
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irán, como es natural, mucho más íntima- 
mente ligados a las variaciones tácticas 
que se vayan sucediendo y en cooperación 
más estrecha con las fuerzas navales anti- 
submarinas y, lo que es más importante, 
cuentan con la ventaja del escaso fiempo 
necesario para situarlos en el lugar de la 
acción, sobre todo cuando de la protección 
de convoyes o de fuerzas de superficie se 
trate. 


Habrá que tener en cuenta también las 
características «que en orden a la autonomía, 
condiciones de vuelo “todo tiempo”, como- 
didad de las tripulaciones, etc., hayan de ser 
exigidas a los aviones en misiones antisub- 
marinas y que variarán, también, según se 
lrate de uviación embarcada o de bases le- 
janas. Generalmente los aviones embarca- 
dos, con menor capacidad de carga, Opera- 
rán en estrecho apoyo con las fuerzas de 
superficie antisubmarinas con las que co- 
operan más en misiones de ataque y des- 
irucción que en las de localización del ene- 
migo. Su reiteración de esfuerzos, por la 
inmediata proximidad de su base a flote, y 
su enorme velocidad, en relación con la de 
los barcos, les hucen ser un elemento indis- 
pensable en esta clase de lucha. Helicópte- 
ros, llevados a bordo, con equipos especia- 
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les pueden ser de gran utilidad para esta 
cooperación. 


No obstante lodo lo dicho, habrá de te- 
erse en cuenta que en un momento dado, 
y por circunstancias especiales, 0 determi- 
nados estados almosféricos o del mar, pue- 
de recaer toda la responsabilidad de la lucha 
antisubmarina sobre uno sólo de los com- 
ponentes de la combinación de fuerzas aé- 
reas y navales, el cual, deberá estar en con- 
diciones de aceptarla econ probabilidades de 
éxito por sí solo. 


La aviación procedente de bases lejanas, 
hidros 0 aviones terrestres, en misiones an- 
tisubmarinas operarán normalmente con 
más independencia, y por ello deberán es-- 
tar en condiciones de buscar, localizar al 
submarino y alacarle para intentar su des- 
lvrucción, sin necesidad de ayuda exterior. 


Observamos, pues, que la lucha del avión 
contra el submarino se mantiene incierta y 
se puede asegurar que tanto los aviadores 
como los marinos irán poniendo en servicio. 
cada vez nuevos y más. precisos medios 
para intentar iuclinar la balanza a su favor. 
Conflictos futuros nos podrán dar la solu- 
ción de los problemas que hoy están plan- 
teados. 
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Tuformación Nacional 





El SECRETARIO DEL AIRE DE LOS ESTADOS UNIDOS EN MADRID 





Pride de Rabal llegó ul Aeropuerto 
de Barajas el día 2 de julio el Secretario del 
Aire norteamericano Mr. Talbot que hizo 
el viaje en un avión militar acompañado de 
su esposa y de su hijo. En el Aeropuerto le 
dió la hienvenida el General Jefe del Estado 
-Mayor del Aire, en cuya compañía revistó 
una Escuadrilla de la Región Aérea Central 
que le rindió honores y que desfiló « con- 
tinuación ante ambas autoridades. También 
acudieron a recibirle el Embajador de Jos 
¿stados Unidos y el General Kissner. 


La tarde del día 2 y gran parte del 3 las 
empleó el Secretario americano en trabajar 
con los miembros de la Misión americana 


en Madrid y asistió a un vino de honor que 
le ofreció el Ministro del Aire español y 
al que concurrieron los Ministros de Asuntos 
Exteriores, Ejército, Marina, Comercio, el 
General Jefe del Alto Estado Mayor, Jefe 
del Estado Mayor del Aire, General Subse- 
cretario, General Jefe de la Región Aérea 
Central y gran número de Generales de los 
tres Ejércitos. 


Mr. Talbott se mostró satisfecho de en- 
contrarse nuevamente en España y de la 
marcha de los trabajos combinados entr. 


americanos y españoles como consecuencia 


del Tratado de Madrid, alabando la coopera- 
ción prestada por las autoridades españolas. 
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Declaró que los nueve ineses que median 
entre la conclusión del Tratado y la fecha 
actual, se habían empleado en la confección 
de los proyectos precisos antes de iniciarse 
ias obras y en la selección de las empresas 
americanas encargadas de su ejecución. Ac- 
tualmente—-dijo—se está efectuando el cáleu- 
lo de la maquinaria y materiales que se- 
rán precisos, así como la estimación de la 
capacidad de las empresas españolas en las 
cuales recaerán los subcontratos oportunos 
ya que, como se sabe, serán ellas las reali- 
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zadoras de las obras en cuestión. Estos sub- 
contratos, en lo que afecta a las obras de 
Torrejón y Valenzuela, se otorgarán a me- 
diados de verano para comenzar las obras 
en septiembre. 


Concluída su misión en Madrid, el Secre- 
tario del Aire americano salió con ditec- 
ción a París en las primeras horas de la 
tarde del día 5, siendo despedido en Bart:- 
jas por S. E. el Ministro del Aire y por el 
General Jefe del Estado Mayor. 


SUPERCONSTELLATION PARA “IBERIA” 


ls Compañía “iberia” ha visto aumentada 
y mejorada su flota aérea con la adquisición 
de tres Superconstellation con los que, evi- 


dentemente, se incrementará el prestigio 
mundial que ha conseguido en años difíciles 
por la escasez de material. 


Los tres nuevos aviones llevarán los nom- 


bres gloriosos de Santa María, Pinta y Niña, 
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y las ciudades de Madrid, Barcelona y Sevi- 
lla, dotadas de nuestros mejores Aeropuertos, 
apadrinarán, por así decirlo, a las aeronaves 
recién adquiridas, 

La entrega oficial de la primera—la San- 
ta María—y su bendición por el Cardenal 
Spellman, que se dignó concedernos este 
honor, tuvo lugar en el Aeropuerto de Idle- 
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wild el día 23 de junio, en una ceremonia 
a la que asistieron, junto con el Embajador 
de España en los Estados Unidos, y' cuya 
esposa fué madrina del avión, otras autori- 
dades españolas de Nueva York y Wáshing- 
ton, las del Aeropuerto y Alcaldía america- 
nos y numerosos representantes «de la 
industria y el comercio así como de la co- 
lonia española. A continuación la casa 
Lockheed ofreció un banquete al que asis- 
tieron en unión de las personas que habían 
presenciado la bendición, representantes de 
otras compañías de navegación aérea y 
miembros de lus 
americanas. 


La aeronave Santa María llegó a Barajas 
a las 14,35 horas del día 24, despues de 14 
horas de vuelo y en ella viajaron el Director 
de “Iberia”, el Presidente del Consejo de 
* Administración, y unas treinta personas, es-. 
pañoles y americanos, especialistas todos de 
aviación. El segundo avión tomó tierra en 
Barajas el día 4 de julio y sé espera para 
antes del día 25 de este mismo mes el ate- 
rrizaje del tercero. 


ENTREGA DE 


E, día: 14 de julio, en la Academia Gene- 
ral del Aire, tuvo lugar la entrega de des- 
pachos a los nuevos Tenientes que integran 
la sexta Promoción de Oficiales formados 
en ese Centro. Para presidir el acto, se tras- 
ladaron desde la Base Aérea de Gelafe a 
San Javier, S. E, el Ministro del Aire, el 
General Jefe del Estado Mayor y el General 
Subsecretario. 


En la plaza de Armas se encontraba for- 
mada la Academia en pleno que fué revis- 
tada por S. E. el Ministro, rezándose A 
continuación, ante un altar adornado con 
símbolos aeronáuticos y presidido por una 
imagen de Nuestra Señora del Loreto, un 
solemne tedeum. Seguidamente el número 
uno: de la nueva Promoción, Teniente don 
Rafael Marrero Dávila, hizo entrega de la 
bandera al Caballero Cadete mejor concep- 


tuado de la séptima, exhortándole en unas 


breves palabras a que sintieran todo el afec- 
to por el símbolo nacional con que se des- 


industrias aeronáuticas 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Con los nuevos aviones se proyecta esta- 
blecer una línea Madrid-Nueva York y re- 
greso, así como servir otras antiguas, segu- 
ramente, en primer lugar, la del Caribe. 
Para marcar más claramente el simbolismo 
de los nombres de las aeronaves, se desea 
realizar el primer servicio a Nueva York el 
próximo 4 de agosto, aunque no se puede 
asegurar ocurra así dado el volumen de ne- 
gociaciones previas que han de llevarse u 
cabo y que sin dudar han de culminar fe- 
lizmente, son muy pocos días los que me- 
dian para que puedan ser ultimadas. 


Los nuevos aviones representan un incre- 
mento enorme en las posibilidades comer- 


“ciales de “Iberia” puesto que con ellos po- 


drá competir en comodidad y velocidad con 
las compañías extranjeras en la ruta del 
Atlántico Norte, a la vez que sirviéndose 
también las líneas con América meridional, 
se podrá atender como se merece a ese ele- 
vado contingente de hispano-americanos 
que fueron capaces de sacrificar su como- 
didad con tal de sentirse transportados por. 
las alas españolas durante nuestros años di- 
fíciles. 


DESPACHOS 


pedían de él los nuevos Tenientes y a que 
trabajaran y perfeccionaran sus virtudes en 
su honor, como ellos habían tratado de 
hacer. 


El Coronel de la Academia, se dirigió a 
los muevos Oficiales a los que, fundamen- 
talmente, previno contra dos peligros en su 
vida futura; la posible absorción por la so- 
ciedad con disminución de su tensión pro- 
fesional y la inclinación de los pocos años 
a no sentir en todo su valor la disciplina de 
vuelo, en estos tiempos en que es básica 
para la seguridad del personal y del malte- 
rial y para poder cumplir con.éxito cual- 
quier misión que pueda encomendárse. Ter- 
minada la arenga del Coronel Director, Su 


Excelencia el Ministro hizo entrega de la 


Cruz del Mérito Aeronáutico concedida a 
dicho Coronel, así como a otros Jefes y Ofi- 
ciales destinados en la Academia, terminan- 
do el acto con un desfile de las fuerzas que 
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habían rendido honores a la llegada del Mi- 
nistro. 5. E., en unión de sus acompañantes, 
emprendió por la tarde su regreso a Getafe. 


. El día 13 de julio, en Madrid, tuvo lugar, 
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también, la entrega de despachos a los nue- 
vos Oficiales de los Cuerpos Jurídico, Sani- 
dad e Intervención en las Academias co- 
rrespondientes. 


VIAJE DE LOS AGREGADOS AEREOS 


La Agregados 
Aéreos a las Em- 
bajadas de los 
distintos paises 
en Madrid, efec- 
tuaron en el mes 
de julio una «v1- 
sita a nuestros 
Centros de for- 
mación de Ofi- 
ciales de San 
Javier y de la 
Milicia Aérea 
Universitaria en 
Burgos. 


Fueron ucom- 
pañados por 
miembros de la Segunda Sección del Esta- 
do Mavor del Aire y efectuaron su viaje en 





dos aviones del 
Escuadrón del 
Estado Muyor. 

En ambos Cen- 
tros de insirue- 
ción fueron re- 
cibidos por los 
Coroneles Direc- 
tores respectivos 
y recorrieron de- 
tenidamente las 
instalaciones de 
las Bases de Vi- 
llafría y San Ja- 
ver. 

En Burgos, 
además, realiza” 
ron una visita a los principales monumen- 
tos de la capital castellana. 





A NUESTROS COLABORADORES 


Revista de Aeronáutica pone en conocimien. 


to de sus colaboradores el traslado de su domicilio a los 
locales instalados en el Nuevo Ministerio del Aire, calle de 
Romero Robledo, núm. 8, Madrid. 

Al mismo tiempo recuerda que la colaboración está abierta 
a la Oficialidad de los tres Ejércitos, así como a las personas 
civiles cuyos trabajos sean considerados de interés o actua- 


lidad. 


Es conveniente el envío de fotografías y gráficos aclara- 
torios del texto, no siendo necesario que los gráficos o dibujos 
sean trazados perfectamente, sino que basta que lo sean con 


claridad. 


Todos los trabajos publicados serán remunerados con una 
cantidad superior a 500 pesetas, y que puede ascender a 1.000 
pesetas siempre que su mérito lo justifique. 


O 
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Información del Extranjero 





AVIACION MILITAR 

















































































































































































































































































































































































































Avión de enseñanza elemental Becchcraft T-34, que en el futuro será empleado en los 
centros de instrucción de la Marina norteamericana. 


ESTADOS UNIDOS 


El T-34 es seleccionado como . 


avión escuela. 


La Marina norteamericana 
ha. hecho pública reciente- 
mente la adopción del avión 
Beechcraft T-34 como avión 
de enseñanza elemental en sus 
centros de instrucción de 
vuelo. 

Este avión está equipado 
con un motor Continental de 
225 Cv., y es capaz de una 
velocidad máxima de 300 ki- 
lómetros por hora. Sus asien- 
tos están dispuestos en tán- 
den y posee tren triciclo re- 
tráctil. 

El pedido inicial formula- 
do por la Marina alcanza a 
varios cientos de estos avio- 


nes, y se espera que las pri- 
meras entregas tengan lugar 
dentro de un año. En la ac- 
tualidad el T-34 se está pro- 
duciendo con destino a la 
Fuerza Aérea. 

La Marina piensa empiear 
el nuevo avión de escuela du- 
rante las primeras setenta ho- 


ras de vuelo, y en las que van 


incluídas mociones de vuelo 
nocturno y acrobacia. 

El T-28 B, que hasta ahora 
era empleado en la enseñanza 
elemental, se utilizará en lo 
sucesivo en una segunda fase 
más avanzada. 


Las Fuerzas Aéreas en Europa 


A las seis Alas de aviones 
de caza de la USAF estacio- 
nadas en Europa (Alemania, 


555 


Francia e Inglaterra) se van 
a añadir en el otoño otras 
dos Alas nuevas de Sabres, 
según ha manifestado el Co- 
mandante en jefe de la USAF 
en Europa, Teniente General 
William H. Tunner. Con estas 
dos nuevas Alas, que están 
acabando su período de en- 
trenamiento en los Estados 
Unidos, y que serán designa- 
dos como Ala 21 y Ala 388, se 
da un paso más en el refuer- 
zo de la capacidad ofensiva 
de Europa. Estas dos nuevas 
alas tendrán sus bases en 
Francia y serán asignadas a 
la 12 Fuerza Aérea. La 21 
tendrá su base en Chambley, 
y será mandada por el Coro- 
nel Robert R. Rowland. El 
Ala 388 tendrá su base en 
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Etain y será mandada por el 
Coronel James F. Whisenand. 
Los actuales efectivos de la 
USAF en Europa son los si- 
Suientes: : 

12 Fuerza Aérea: Compues- 
ta en su mayoría por Caza- 
bombarderos Sabre; tres gru- 
pos en Alemania, un grupo 
en Francia y dos grupos en 
Gran Bretaña. 

Tercera Fuerza Aérea: Avio- 
nes de bombardeo B-29 y 
B-47, con bases en Gran Bre- 
taña. . 

17 Fuerza Aérea: Aviones 
de bombardeo con bases en el 
Norte de Africa. 

Cuentan estas unidades con 
alas para el transporte de tro- 
pas, alas de reconocimiento y 
alas logísticas y de aprovi- 
sionamiento. y 


Nuevo record de permanencia 
en el aire para ei B-47. 


El pasado día 16 de junio, 
un avión Boeing B-47 “Stra- 
tojet” de la 306 Ala de Bom- 
bardeo estacionada en la Base 
Aérea de MacDill, Florida, 
despegó de dicha base y. voló 
12.000 millas con una dura- 
ción del vuelo de veinticinco 
horas y diecinueve minutos. 
El record anterior, estableci- 
do en 1952, era de veinticua- 
tro horas y un minuto. 
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Este es el nuevo avión americano cazasubmarinos Martin 

P5M2, dotado con un moderno equipo de detección, cohe- 

tes, cargas de profundidad y torpedos que le convierten 
en un arma decisiva en la lueha auntisubmarina. 


El avión, un modelo total- 
mente “standard” del B-47, 
lHevaba una carga normal de 


bombas y todo su equipo de 


combate. Durante el vuelo, 
más de 7.000 millas de la ru- 
ta fueron sobre el mar y en 
el transcurso del mismo se 
hizo también un ejercicio de 





El caza de todo tiempo F3D “Skynight” está armado con 

cuatro proyectiles dirigidos “Sparrow”, dos de los cuales 

podemos ver en la porogralía bajo el plano derecho del 
avión. 
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bombardeo sobre Denver en 
el Estado de Colorado... 

El vuelo se realizó como 
uno de tantos de entrena- 
miento que se están realizan- 
do constantemente por todas 
las unidades del Mando Aé- 
reo Estratégico, e ¡incluyó 
un número indeterminado de 
operaciones de reabasteci- 
miento en vuelo. 

Otro vuelo notable realiza- 
do a principios del pasado 
mes de junio, corrió a Cargo 
de una patrulla de tres avio- 
nes B-47 que despegaron de 
la Base Aérea de March Field 
en California, mandados por 
el General de División Wal- 
ter C. Sweeney, Jefe de la 
Quinta Fuerza Aérea, y des- 
pués de un vuelo de 6.700 mi- 
las y tres reabastecimientos 
de gasolina en vuelo, tomaron 
tierra en el Japón. ó 

Este vuelo es también la 
distancia más larga de punto 
a punto sin escalas que han 
volado hasta hoy aviones de 
reacción. 

La duración de este vuelo 
fué de aproximadamente 
quince horas y la velocidad 
media alcanzada de 715 kiló- 
metros por hora. 
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Los img!t-s"s han reformado su avión de caza a reacción 
“Meteor” y, según afirman, lo han convertido en uno de 
los más efectivos cazas nocturnos hoy en producción. 


El futuro asentamiento de la 
Academia de Aviación. 


El Secretario de la Fuerza 
Aérea Mr. Talbott, ha anun- 
ciado que la Comisión nom- 
brada para elegir el asenta- 
miento de la futura Academia 
del Aire ha recomendado tres 
lugares. 


Como se informó anterior- 


mente, el Secretario hubiera 
tenido que aceptar la elección 
de la Comisión si ésta se hu- 
biese decidido unánimemente 
por un determinado lugar. No 
siendo así el Secretario de 
la Fuerza Aérea está faculta- 
do y obligado a elegir per- 
sonalmente uno de los tres lu- 
Sares escogidos por la Comi- 


sión; estos tres lugares son: 
Alton en el estado de Illinois, 
Colorado Springs, en el Es- 
tado de Colorado y Lake Ge- 
neva en el de Wisconsin. 
Mister Talbott anunció que 
además de la inspección de 


los tres lugares que él mismo 


llevará a cabo, Cada uno de 
ellos será cuidadosamente es- 
tudiado por los miembros de 
su Estado Mayor. 

Como se recordará, el Con- 
egreso ha aprobado la conce- 
sión de fondos por 
de 125 millones de dólares 
destinados a la adquisición de 
terrenos, planeamiento y pro- 
yecto de construcción de la 
Academia. 
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FRANCIA 


Se hace entrega del primer 
«Mystére. 


El Cuartel General de la 
U. S. A. F. se ha hecho cargo 
en el aeródromo de kBor- 
deaux-Marignac (Francia) del 
primer modelo de producción 
en serie del avión francés de 
propulsión por reacción Mys- 
tere Mark-1V. Dicho avión fué 
entregado doce días antes de 
lo previsto, siendo devuelto a 
las Fuerzas Aéreas Francesas 
como parte del programa de 
ayuda y defensa mutua. 


El “Fleurei> regresa de la 
India. 


El M. S. 755 “Fleuret” ha 
terminado la experimentación 
durante cien horas de vuelo 
a que acaba de ser sometido 
en la India. El prototipo re- 
gresará por vía marítima a 
Francia. 

Fueron soltados en él, tras 
siete horas de doble mando, 
dos alumnos de la Indian Air 
Force, que anteriormente sólo 
habían afectuado cincuenta 
horas de vuelo, sobre Perci- 
val “Prentice”. 


INGLATERRA 


Aviones de reacción en el 
Mando de Transporte. . 


Va a disponer en breve por 
vez primera de aviones de 
reacción el Mando de Trans-' 
porte de la R. A. F. Han sido 
solicitados un número no pre- 
cisado de aviones de trans- 
porte: de Cuatro reactores. 
Vickers-1000. Estos aviones 
permitirán el transporte de 
120 hombres totalmente equi- 
pados a distancias hasta de 
4.000 kms. Estos nuevos avio- 
nes sustituirán a los antiguos 
Handley Page “Hastings”. 


INTERNACIONAL 


Declaraciones kJTel Secretario 
la O. T.A. ÑN. 


Lord Ismay, Secretario Ge- 
neral de la O. T. A. N.,. ha 
manifestado en Paris que la 
guerra moderna, con el em- 
pleo de armas atómicas, pro- 
yectiles dirigidos y aviones 
muy perfeccionados, requiere 


una gran profundidad en la 


defensa, y que solamente esta 
gran profundidad en la de- 


' fensa, de la N. A. T. O. pue- 


de alcanzarse si se integra a 
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la República Federal Alemana 
dentro de la Organización At- 
lántica, aún cuando no ve po- 
sibilidad de ello hasta tanto 
haya sido ratificada por Fran- 
cia e Italia la Comunidad Eu- 
ropea de Defensa. Añadió 
también que las fuerzas de- 
fensivas de la O. T. A. N. son 
hoy día suficientes para evitar 
que las tropas rusas estacio- 
nadas en Polonia, Alemania 
Oriental y otros países saté- 
lites puedan avanzar como en 
un paseo militar sobre Euro- 
pa Occidental. Es preciso, sin 
embargo, dijo también, no 
desmayar en los esfuerzos de- 
fensivos si se quieren e,itar 
los horrores de una tercera 
guerra mundial. 


NORUEGA 


El programa de ayuda miliiar 
a Noruega. 


El jefe de la Misión Militar 


norteamericana en Noruega 


(MAG), Contraalmiranie la- 
mes H. Foskett, ha revelado 
recientemente que el valor 
del material de guerra y otros 
capítulos de los gastos de de- 
fensa financiados por los Es- 
tados Unidos en Noruega as- 
ciende aproximadamente a 
500 mitlones de dólares. 
Continuó diciendo que, 
aproximadamente, el 44 por 
100 del material de guerra 
destinado a Noruega ha sido 
ya entregado a las fuerzas 
militares de este país. Estos 
envíos han supuesto hasta la 
fecha 292.000 toneladas de 
material, proyectándose en- 
viar el resto dentro de los 
próximos dieciocho meses. 
Además, unos 2.000 hombres 
de las fuerzas armadas de No- 
ruega, entre oficiales y perso- 
nal de tropa, han recibido en- 
trenamiento en distintas es- 
Cuelas militares en Alemania 
Occidental y en los Estados 
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Unidos. De este total unos 500 
han recibido instrucción de 
pilotos de avión. 

Terminó diciendo el Almi- 
rante Foskett que la mayor 
parte del material que nece- 
sitan las fuerzas militares no- 
ruegas ha sido recibido o 
está en producción. 

A medida que el equipo mi- 
litar recibido se va gastando 
o averiando, es sustituido por 
material “standard” nortea- 
mericano. 

Al propio tiempo Noruega 
ha almacenado gran cantidad 
de piezas de repuesto reci- 
bidas. 

Cuando se haya terminado 
la actual fase de suministro 
de material, la misión del or- 
gGanismo encargado de llevar 
a Cabo la ayuda a Noruega 
dentro del Mutual Defense. 
Assistance Program, consisti- 
rá Casi totalmente en la ayu- 
da para mantener y renovar 
el material militar. 





A su llegada a Alemania, las unidades americanas equipadas con proyectiles Matador, 
han presentado oficialmente a la prensa esta nuera arma dirigida. 
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MATERIAL AEREO. 








El ASD “Skyhawk”, construido en América, es el más diminulo avión de combate pro-- 
pulsado a reacción. Su tamaño es inferior « la milad del de los cazas hoy en servicio. 


ESTADOS UNIDOS 


El Douglas A4D “Skyhawk>”. 


En los talleres de la casa 


Douglas de “El Segundo” (Ca- 
lifornia), acaba de terminar- 
se el prototipo de avión' lige- 
ro embarcado de ataque Dou- 
glas A4D “Skyhawk”. Las ca- 
racteristicas del avión. son las 
siguientes: ala en delta de 7,6 
metros de envergadura; fuse- 
laje de 11,9 metros de longi- 


tud; única deriva en flecha. 
El ala no es replegable debi- 
do a su escasa envergadura. 
El peso en vacío es de 3,765 
kilogramos; el equipo del 
avión es sencillo y se ha pro- 
curado buscar el máximo po- 
sible de economía, si bien lle- 
va todos los detalles que Ca- 
racterizan a los modernos 
aviones de propulsión por 
reacción, e inclusive un asien- 
to lanzable hacia abajo, lleva 
un turborreactor Wright J-65 
de 3,265 kilogramos de empu- 
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je. No se conocen todavía las 
Cualidades de vuelo del avión. 
Se cree, no obstante, que el 
radio de acción estaria pró- 


“ximo a los 1.050 kilómetros 


y la velocidad máxima sería 
alrededor de 1.000 kms/h. 


Los aviones de propulsión 
atómica. 


El presidente de la Comi- 
sión Militar de Enlace con la 
Comisión de Energía Atómi- 
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ca, ha declarado en una inter- 
viú a la revista americana 
“News and World Report” que 
dentro de seis o siete años los 
Estados Unidos dispondrán de 
aviones de propulsión atómi- 
ca. Confía en la importancia 
extraordinaria que la energía 
atómica tendrá en el futuro 
para la aeronáutica, conside- 
rando posible la realización 
de aviones atómicos que se 
mantengan en el aire dos- 
cientas o trescientas horas y 
puedan dar varias veces se- 
guidas la vuelta al mundo. 


El RB-66A 


El pasado 23 de junio, ha 
comenzado sus ensayos en 
vuelo el primer bombardero 
de reconocimiento birreactor 
Douglas RB-66A. Ha despega- 
do del aeródromo de los ta- 
lleres de Long Beach y ha 
aterrizado en la base de en- 
sayos de la U. S. A. F. de 
Edwards (California). Es la 
versión para la U. S. A. F. del 
“bombardero naval de apoyo 
«Skywarrior” A3D. Tiene el 
ala y el estabilizador de cola 
en flecha y tren. de aterrizaje 
triciclo retráctil. Lleva dos 
turborreactores montados .en 
sendas barquillas colocadas 
debajo de las alas del tipo 
Allison J-71 de 4.500 kilogra- 
mos de empuje. Tiene. este 
avión un peso total de 34 to- 
neladas y una velocidad de 950 
a 1.100 kms/h. En la parte 
posterior del fuselaje lleva 
una torreta de armamento de 
mando a distancia. 


La última versión del “Super- 
Sabre». 


La nueva versión para todo 
tiempo del avión North Ame- 
rican F-100 “Super-Sabre” ha 
sido denominada F-107. Está 
dotada de un radar de detec- 
ción y de varios aparatos su- 
plementarios de navegación y 
telecomunicación. Existe ade- 
más otra versión, el F-100C, 
que es sobre todo un caza- 
bombardero y que realiza ve- 
locidades a gran altura que 
sobrepasan los 1.299 kms/h. 


Las pruebas de los cacas de 
despegue vertical. 


Recientemente se ha reali- 
zado una demostración públi- 
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mite maniobrar dentro de ur: 
cono de 602 cuyo vértice se 
halla en la parte superior del 
hangar a unos 60 metros de 
altura, en donde un torno: 
provisto de un motor eléctri-- 


El Convair XFY4 en el gran hangar de la base de Moffet 
en donde se vealizan las pruebas de vuelo cautivo. 


ca de las pruebas en vuelo 
Cautivo del caza de despegue 


vertical Convair XFY-1 lleva- 


das a cabo en un hangar de 
grandes dimensiones en Mof- 
fet Field en las cercanías de 
San Francisco. 

El avión está sujeto por un 
sistema de cables que le per- 
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co y un freno está unido por 
medio de dos cables al buje 
del avión. Un contrapeso ten- 
sa estos cables e impide su 
encuentro con las palas de la 
hélice en los casos en que 
ésta facilite sustentación al 
aparato. En los descensos, un 
mecanismo actúa sobre ek 
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“freno del torno tan pronto 
como éstos se hagan a velo- 
cidades superiores a dos me- 
tros por segundo, y también 
al llegar a alturas inferiores 
a 10 metros. 


27 
ES 
































nes al estilo de los helicópte- 
ros, en las que el piloto ma- 
niobró hábilmente arriba y 
abajo, adelante y atrás den- 
tro del cono de 602 ya rese- 
ñado. i 






































































































































































































































El Convair se alza, sobre el suelo del hangar, auxiliado por 
los cables que facilitan la ejecución de las pruebas de 
despegue vertical. z 


En las pruebas efectuadas, 
el avión se levantó suavemen- 
te sobre sus Cuatro apoyos, a 
una velocidad de un metro 
por segundo, permaneciendo 
a unos 20 metros de altura 
por espacio de seis minutos. 
Se realizaron tres ascensio- 


Nuevo bombardero. 


Después de laboriosas sesio- 
nes dentro de los medios di- 
rectivos de las Fuerzas Aéreas 
de los Estados Unidos se ha 
decidido proceder a construir 
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en serie, con carácter de ab- 
soluta prioridad, el bombar- 
deo supersónico Convair 
XB-58 “Hustler”. Pocas ca- 
racterísticas se conocen de 
este avión de bombardeo por 
guardarse con gran secreto 
el proyecto del mismo. No 
obstante, se trata, al parecer, 
de un aparato de cuatro reac- . 
tores y ala en delta. Los reac- 
tores son General Electric 
J-79 y Prat and Whitney J-75, 
ambos de 6.800 kilogramos. 
Para este proyecto de cons- 
trucción del Hustler se ha 
previsto también la construc- 
ción de un avión cisterna es- 
pecial—el XC-132—construido 
por la Douglas y Capaz de 
transportar 45.000 kilogramos 


* de carburante para el apro- 


visionamiento en vuelo al 
XB-58. Este avión cisterna 
llevaría también cuatro reac- 
tores Prat £ Whitney T-57. La 
Convair ha realizado contra- 


-tos con la Empresa Electric 


para el armamento del avión 
en Cuestión, con la  Sperry 
Gyroscope para los sistemas 
de bombardeo y navegación, 
con las Sylvania Corporation 
para el equipo de radar y la 
Bendix Corporation para el 
piloto automático. 


Noticias del “Sea Dart”. 


La firma Convair ha reanu- 
dado los ensayos del caza ' 
XF2Y-1 “Sea- Dart”, provisto 
de hidroesquíes y propulsado 
por dos turborreactores Wes- 
tinghouse J-46 que fueron los 
originariamente previstos pa- 
ra este avión y que, por no 
estar disponibles cuando el 
prototipo del avión se acabé, 
fueron sustituidos por reacto- 
res J-34. La Convair trata de 
transformar el citado avión 
con el fin de montarle un solo 
turborreactor de la clase de 
4.500 kilogramos de potencia. 


FRANCIA 


Las pruebas del “Barouder”. 


Actualmente se están reali- 
zando pruebas relativas a la 
uitlización de los cohetes 
propulsores en el carrillo de 
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despegue del “Barouder”, que 
hasta la fecha ha despegado 
utilizando sólo el reactor pro- 
pio. Además de los dos proto- 
tipos existentes, hay pedida 
una preserie de tres aparatos, 
por el Estado. 


Noticias del Potez 75. 


Según. informa la unión 
sindical de las industrias ae- 
ronáuticas, el Potez 75 ha 
efectuado pruebas de despe- 
gue y aterrizaje en toda cla- 
se de terrenos, algunos de 
ellos arados el día anterior, 
así como en pequeñas carre- 
teras, o caminos rurales. Es- 
tas pruebas han sido conclu- 
yentes y demostrado que el 
avión puede aterrizar en 
Cualquier parte en el campo, 
evolucionar por sus propios 





El Boeing 707, 


medios a través de toda clase 
de obstáculos, bastándole te- 
rrenos, impracticables aún 


para aviones ligeros clásicos, 


o.pequeñas carreteras de 3,80 
metros de ancho, para despe- 
gar. Todas las pruebas se han 
efectuado con un observador 
y armamento (esencia, un ter- 
cio consumida). 


INGLATERRA 


Primer vuelo del avión de 
escuela “Provost. 


En los últimos días de ju- 
nio han tenido lugar los pri- 
meros vuelos del reactor de 
enseñanza elemental “Pro- 
vost” producido por la Hun- 
ting Percival. 

Este avión ha sido proyec- 
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tado para su empleo en la en- 
señanza elemental de pilotos, 
con objeto de facilitar a los 
alumnos, experiencia en el 
vuelo a reacción desde sus 
primeros pasos en el apren- 
dizaje. Este modelo está ba- 
sado en el avión de escuela 
“Provost” con motor de pis- 
tón que en la actualidad uti- 
liza la RAF en sus escuelas. 
El nuevo tipo está equipado 
con un reactor Armstrong 
Siddeley “Viper” de flujo 
axil. 

Se hace constar que aun 
cuando un reactor consume 
aproximadamente tres veces 
más combustible que un mo- 
tor ortodoxo equivalente, esta 
clase de motores utiliza gaso- 
lina de alto número de octa- 
no, que es tres veces más Cara 
que el keroseno quemado por 
los reactores, por lo que el 
coste del combustible es poco 
más o menos el mismo. 





que en la actualidad prosigue un activo periodo de pruebas. 
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AVIACION 
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CIVIL 


La North American está construyendo un túnel acrodinámico que será capaz de des- 
arrollar velocidades tres veces superiores a la del sonido. 


ESTADOS UNIDOS 


La North American construye 
un túnel supersónico. 


La North American ha fir- 
mado un “contrato para la 
construcción de un túnel ae- 
rodinámico que desarrollará 
velocidades desde 600 kilóme- 
tros por hora hasta tres ve- 
ces la velocidad del sonido. 

Este túnel, cuyo coste to- 
tal alcanzarán los Cuatro mi- 
lones y medio de dólares, es- 
tará emplazado cerca del ae- 
ropuerto de Los Angeles, en 
donde se hallan las Cadenas 
de montaje del F-86 y F-100, 
y será uno de los mayores 


hasta ahora construídos por 

una Compañía particular. 
Técnicamente, este proyec- 

to de la North American dará 


lugar a la construcción del ' 


mayor túnel aerodinámico de 
tipo intermitente de los Es- 
tados Unidos. La corriente de 
aire será producida por el es- 
cape de aire comprimido en 
una serie de grandes esferas, 
siendo la duración de cada 
prueba inferior a un minuto. 

La cámara de trabajo, re- 
lativamente grande, permiti- 
rá el empleo de modelos de 
una envergadura de 1,20 me- 
tros. Los túneles con Carac- 
terísticas semejantes . hasta 
ahora utilizados operaban con 
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corriente de aire continua, y 
su Coste era varias veces su- 
perior al de este nuevo túnel 
de tipo intermitente. Según 
afirma la casa constructora, 
la totalidad de las obras €s- 
tarán concluidas en marzo 
de 1956. 


Los subsidios a las líneas 
aéreas. j 


El Air: Coordinating Comi- 
tee, integrado por represen- 
tantes de nueve departamen- 
tos gubernamentales, ha di- 
rigido un informe al Presi- 
dente Eisenhower en el que 
se propone restringir los sub- 
sidios concedidos a las lineas 
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aéreas y una eliminación de 
las compañías cuya explota- 
ción resulte antieconómica. 
Este informe fué solicitado 
por el mismo Presidente el 
pasado año, y servirá de guía 
a la futura politica sobre 
aviación civil. 

Teniendo en cuenta que la 
aviación civil ha rebasado el 
periodo inicial que los hizo 
convenientes, el informe re- 
comienda que los subsidios 
concedidos a las compañías 
de líneas aéreas que operen 
en el interior de los Estados 
Unidos sean reducidos tan 


pronto como sea posible. Se : 


recomienda ¡igualmente que 
el número de compañías se 
' limite a unas Cuantas Capa- 
ces de sostenerse por sí mis- 
mas sin necesidad de la ayu- 
da oficial. Los subsidios con- 
cedidos a las líneas aéreas 
durante el período de doce 
meses que concluyó el pasa- 
do 30 de junio, alcanzaron 
la cifra de 81 millones de dó- 
lares. 

Para las líneas exteriores, 
sin embargo, el informe es- 
tablece que el interés nacio- 
nal y la competencia inter- 
nacional hace aconsejable la 
continuación del régimen de 
subsidios durante un largo 
periodo todavía. 

En el caso de que las re- 
comendaciones incluidas - en 
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En Nueva Jersey se ha probado el primer helicóptero 

construido para fines civiles exclusivamente. Se trata del 

helicóptero Dooley, del que se dice será tan fácil de tri- 
pular como un coche de turismo. 


el informe a que se hace re- 
ferencia sean aprobadas por 
el Congreso, se calcula que su 
cumplimiento necesitará el 
transcurso de un plazo com- 
prendido entre cinco y diez 
años. 


El DC-7B. 


Se han realizado con ple- 
no éxito en el desierto de 
Mojave las pruebas con el 
avión de. línea continental 





Recientemente hemos informado a nuestros lectores de la 

inauguración en el corazón de Bruselas del nuevo terminal 

aéreo que alojará los servicios de viajeros, administración 
y dirección de la Compañia Sabena. 
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Douglas DC-7B. Las caracte- 
risticas que distinguen al 
DC-7B con” respecto al DC-7 
son las siguientes: Los flaps 
están interconectados me- 
diante un nuevo sistema que 
permite en ellos una posición 
óptima para el despegue. El 
efecto aerodinámico sobre los 
mismos ha sido mejorado 
cambiando: su disposición con 
respecto a la cara superior 
del ala; mediante esta nueva 
disposición se ha podido re- 
ducir la carrera de despegue. 
También se han mejorado las 
cualidades de subida del apa- 
rato. La reserva de combus- 
tible se ha aumentado de 
20.860 litros a 24.230.litros 
mediante la adición de depó- 
sitos suplementarios. Es po- 
sible también aumentar en 
360 litros la capacidad de los 
depósitos colocados en «el bor- 
de de salida de la parte cen- 
tral del ala. Mediante este 
aumento de Capacidad de 
combustible podrá el DC-7B 
realizar sin escala el trayec- 
to Londres-Nueva York. Los 
motores son Wright “Com- 
pound DA-4”, que con respec- 
to al antiguo DA-2 presentan 
un aumento de potencia. La 
cabina interior del DC-7B ha 
sido prevista para varias ver- 
siones, que van desde la ver- 
sión de lujo “siesta” de 40 
pasajeros hasta la versión tu- 
rista de 95. 
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El ruido en los aeropuertos. 


Los constructores de avio- 
nes y el N. A. C. A. están es- 
tudiando las posibilidades 
técnicas de suprimir ruidos 
en los aviones en un esfuerzo 


pi py O 


to de eliminar al máximo las 
molestias procedentes de los 
ruidos. Uno de los métodos 
seguidos es elegir en cada 
aeropuerto una pista deter- 
minada desde la Cual llegue 
el ruido lo más amortiguado 





El cohete “Viking” IX en el momento de ser lanzado desde 
su plataforma en el desierto de Nuevo Méjico. 


para reducir las molestias que 
estos ruidos producen en los 
. aeropuertos situados próxi- 
mos a- zonas habitadas. Las 
líneas “aéreas tratan de mo- 
dificar los sistemas de des- 
pegue y aterrizaje con obje- 


posible a las proximidades; y 
esta pista debería ser utili- 
zada al máximo en el tráfico 
de los aviones del aeropuerto 
en Cuestión. Se perfecciona 
en los aviones también la ve- 
locidad ascensional, pues al 
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doblarse la distancia vertical 
que separa un avión de tie- 
rra se reduce a la vez la in- 
tensidad del sonido en un 
75 por 100. Por último, se 
trata también de que los avio- 
nes lleguen y salgan de los 
aeropuertos volando sobre las 
zonas menos pobladas, volan- 
do inicialmente en la direc- 
ción más conveniente a estos 
efectos. Todos estos perfec- 
cionamientos estudiados son 
consecuencia de las recomen- 
daciones realizadas por la Ge- 
neral Dolittle?s Airport Com- 
mission, complementadas por 
los trabajos de la A. T. A. y 
C. A. A. 


El DC-7 establece un record. 


Un Douglas DC-7 pertene- 
ciente a la United Air Lines 
ha establecido un nuevo Te- 
cord de .velocidad comercial 
realizando los 8.006 kilóme- 
tros que separan Nueva York 
de Honolulú, con escala in- 
termedia en San Francisco, a 
una velocidad de 502 km/h., 
incluído el tiempo de parada, 
realizando el viaje en 17 ho- 
ras 9 minutos, de las cuales 
15 horas 57 minutos han Co- 
rrespondido a la duración del 
vuelo. 


FRANCIA 


Acuerdo aéreo entre Francia 
y la U. R. S. S. 


El pasado día 30 de junio 
fué firmado en Moscú el nue- 
vo acuerdo aéreo entre Fran-. 
cia y la U. R. S. S. En este 
acuerdo se prevé que el trá- 
fico aéreo entre París y Mos- 
cú se realizará transbordan- 
do en una escala intermedia, ' 
que se establece en Praga; el 
trayecto Paris-Praga se rea- 
lizará por aviones franceses, 
y el trayecto Praga-Moscú Co- 
rrerá a cargo de aviones ru- 
sos. El Gobierno de Checos- 
lovaquia ha dado su aproba- 
ción al vuelo sobre su terri- 
torio y aterrizaje en Praga. 
de los aviones franceses y so- 
viéticos. 

El tráfico aéreo sobre Lon- 
áres. 


Las normas de tráfico aé- 
reo sobre la ciudad de Lon- 
dres han sido suavizadas en 
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el sentido de poder tomar tie- 
rra los helicópteros en el 
centro de Londres, concreta- 
mente en la orilla sur del 
Támesis, precisamente en el 
espacio en que se celebró el 
festival de Gran Bretaña en 
el año 1951. Cualquier piloto 
con permiso de navegación 
podrá tomar tierra en dicho 
punto con tal de que comu- 
nique su intento al Ministe- 
rio de Aviación con veinti- 
cuatro: horas de antelación. 
Los aparatos deberán: entrar 
volando sobre el curso del 
Támesis, manteniéndose a una 
altura de unos 150 metros. 
Se pretende con este servicio 
acortar el tiempo necesario 
para desplazarse hasta los 


aeropuertos extremos de la 


ciudad. También se proyecta 
iniciar servicios con los he- 
licópteros a Ciudades de pro- 
vincia. 


INGLATERRA 


XXXV años del “primer vue- 
lo Londres-Norteamérica”. 


"El pasado día 15 de junio 
se conmemoró en Londres el 


Vista exterior de las magnificas edificaciones del aeropuerto de 2 


XXXV aniversario del primer 
vuelo transatlántico, realiza- 
do por los pilotos británicos 
John Alcock y Arthur Whit- 
ten Brown. La ceremonia tu- 
vo lugar en el Aeropuerto de 
Londres a presencia del Mi- 
nistro británico de Transpor- 
te y Aviación Civil: 

Por la tarde del mismo día, 
un servicio “Monarch” de 
BOAC salió del citado -aero- 
puerto para realizar la 14.150 
travesía de la misma ruta que 
inaugurara la Imperial Air- 
WayS. | 

Al mando del aparato ac- 
tual iba el Capitán Messen- 
ger, que en esta ocasión rea- 
lizaba su 445 vuelo en dicha 
línea. Asimismo, la “stewar- 
dess” de servicio en el apa- 
rato, la joven Faith Sisman, 
de veintinueve años, cumplia 
con él su 300 vuelo en dicha 
dirección. 

El vuelo de Alcock y Brown 
partió de Terranova a prime- 
ras horas del amanecer del 
día 15 de junio de 1919. Hoy, 
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a los treinta y cinco años de 
aquella fecha, un piloto en- 
cargado de este vuelo lleva 
tan sólo dos años de navega- 
ción en esta ruta, como el 
Capitán O. P. Jones, quien, 
sin embargo, es “multimillo- 
nario” en millas practicadas 
sobre dicha ruta. BOAC cuen- 
ta con una dotación de 160 
pilotos que vuelan en los ser- 
vicios del Atlántico desde 
Londres a Montreal (Canadá) 
y Nueva York; de ellos, más 
de la media docena han sur- 
cado esta dirección no me- 
nos de 400 veces cada uno. 
Tales cifras se consiguen da- 
da la frecuencia de los ser- 
vicios en la ruta, no menos 
de 52 por semana. El pilo- 
to de BOAC más aventajado 
en número de tales travesías 
es el Capitán S. W. A, Scott, 
que tiene un total de 450 vue- 
los en su haber, aunque hay 
también algún otro miembro 
de las tripulaciones, como el 
mecánico Gilbertson, que lle- 
va las 459 travesías transat- 
lánticas. 





Zurich. 
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¿Revolución en la iniraestructura? 


Sá muchos los países que se han senti- 
do preocupados por las dimensiones que 
hoy alcanzan las modernas pistas de vuelo, 
habiendo emprendido una seria: campaña 
contra los kilómetros y kilómetros de hor- 
migón. Nada conforta más que ver apa- 
recer los primeros resultados de esta lucha 
contra: los aeródromos, cuya tiranía resulta 
superfluo recordar en este lugar. 


Los últimos meses han sido testigos de la. 
floración de dos fórmulas que, aunque to- 
talmente diferentes por el principio en que 
“se basan, vienen a coincidir en el fin co- 
mún que persiguen, no otro que el de con- 
seguir la supresión de las pistas. La prime- 
ra de ellas, típicamente americana, se emn- 
cuentra orientada hacia la utilización de la 
“base infinita” constituída por la superfi- 
cie acuática y se traduce en el Convair 
XF-2-Y “Sea Dart”. La segunda, mejor 
adaptada al teatro de operaciones europeo, 
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Por el Comandante R. ARPURT 
(De Forces Aériennes Frangaises.) 


representa, con el SE-5000 “Baroudeur”, 
una etapa.hacia la “base nula”. 


Sin incurrir en excesivo optimismo, pa- 
rece llegado ya el momento de considerar 
cada una de eslas dos fórmulas, por sí mis- 
mas, como un éxito técnico por el que pro- 
cede felicitar a sus autores. Tras diversas 
series de ensayos, orientadas principalmen- 
te al perfeccionamiento de cada solución, 
definiendo con ello sus posibilidades prác- 
ticas, serán ofrecidos a los militares dos 
nuevos instrumentos. ¿Cuál será la forma 
mejor de utilizarlos? 


El éxito puramente técnico de una deler- 
minada fórmula. es una cosa, y olra muy 


distinta su utilización militar. Puede augu- 


raíse, esta vez sin pesimismos exagerados, 
que ni el “Sea Dart” ni el “Baroudeur” 
constituirán la panacea que cure de todos 
los males a los diversos Ejércitos del Aire. 
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Conviene, por tanto, determinar los límites 
de su utilización y las servidumbres que de 
ésta puedan resultar en el campo de acción 
asignado. Y ésta es una tarea específica- 
mente militar. 


Sin considerar la cuestión con esta pers- 
pectiva, se corre el riesgo de disponer de un 
instrumento magnífico y de utilizarlo mal. 
Vuelve a caerse en el error capital de Hít- 
ler, viendo en el Messerschmidt 262 el bom- 
bardero capaz de abatir a Inglaterra, en tan- 
to que sus mejores técnicos y especialistas 
pensaban, con razón, poseer, con este avión, 
el caza más temible del mundo. 


Las páginas que siguen no tienen la pre- 
tensión de reemplazar los informes y estu- 
dios de los comités y comisiones militares 
que, antes de adoptar una decisión con re- 
lación a las nuevas fórmulas, no dejarán 
de examinar éstas y estudiar su campo de 
aplicación. Intentan, simplemente, sacar a 
relucir algunos aspectos del problema y po- 
ner en guardia contra los productos de la 
imaginación de algunos periodistas, desde 
luego bien intencionados pero demasiado 
precipitados en sus deducciones y conclu- 
siones, cuando pasan del aspecto técnico de 
un éxito indiscutible, al aspecto doctrinal 
del mismo. 


Con el “Baroudeur”, Francia posee una 
fórmula de la que cabe decir que se la es- 
peraba y se la deseaba. Sería faltar inte- 
lectualmente a la honradez ocultar que, ne- 
cesariamente, lleva consigo servidumbres. 
Y si se quiere llegar a determinar el em- 
pleo más racional y más eficaz de un avión 
que posee la inestimable ventaja de poder 
prescindir de las inmensas pistas de hor- 
migón, es preciso sopesar y apreciar en su 
justo valor estas servidumbres. 


Tendencia hacia la “base infinita» acuática: 
el Convair “Sea Dart». 


Durante nrucho tiempo la Marina de los 
Estados Unidos mantuvo envuelto en el ma- 
vor secreto a este avión experimental. In- 
cluso hoy en día, después de haber autori- 


zado ya la publicación de fotografías del 


prototipo, adopta de cuando en cuando la 
precaución de retocarlas para ocullar el siste- 
ma de retracción de los esquíes. Eso no qui- 
ta para que “Les Ailes”, en su número del 
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19 de septiembre pasado,. publicase tres fo- 


tografías impresionantes del 'amerizaje de 
este avión. . 


El “Sea Dart” es un interceptador con- 
cebido para despegar y amerizar sobre una 
superficie acuática con ayuda de esquíes 
retráctiles. Combina esta solución original 
de un importante- problema de infraestruec- 
tura, con las ventajas ya conocidas del ala 
triangular o en delta. 


TI. El avión, 


El “Sea Dart” parece beneficiarse de los 
progresos realizados en el campo del per- 
fil y de la configuración, en planta, del ala, 
progresos que hacen posible hoy en día ata- 


- tar con éxito la “barrera sónica”. 


Por la reducción de la superficie de su 
plano sustentador, el Convair “Sea Dart” se 
presta a las grandes velocidades. 

Efectivamente, una amplia superficie sus- 
tentadora resulta útil más que nada en las 
maniobras de despegue y aterrizaje, pero 
resulta excesiva y perjudicial en el vuelo 
a elevadas velocidades. Es el resultado de 
la presencia de S—la superficie sustenta- 
dora-—en uno de los denominadores de la 
fórmula 


: 
2 P Pa 
VENTE VE 


en la que Y es la velocidad y P el peso del 
avión, fórmula que hemos tomado de la 
obra “Pilotage des avions modernes”, del 
Teniente Coronel Coutaud y del Comandan- 








te Tessier. 


Por el contrario, la superficie reducida, 
que favorece el desarrollo de velocidades ele- 
vadas en vuelo horizontal, impone velocida- 
des de despegue y de aterrizaje muy gran- 
des, que se traducen en un alargamiento de 
la carrera de despegue y de aterrizaje de 
los aviones. 


Con ocasión de estas dos maniobras, pa- 
rece que el hidroavión ha de prestarse me- 
jor a las grandes velocidades que el avión 
con su tren de aterrizaje: Ahora bien, para 
que conservase esta ventaja, era preciso que 
adaptase su célula a las velocidades transó- 
nicas, e incluso supersónicas, que mal se 
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acomodan con los flotadores y los redien- 
tes. Para esto era necesario que el ingenie- 
ro se desembarazase del viejo concepto se- 
gún el cual el avión es un “navío” aéreo, 
para llegar a una fórmula nueva que consa- 
grase, sobre todo y ante todo, la “vocación 
aérea” del mismo. La configuración aerodi- 
námica del hidro no debe verse menosca- 
bada por lo que 
no sirve más que 
a la parte “in- 
útil” de su vida. 

Esto es preci- 
samente lo. que 
supieron com- 
prender los in- 
genieros ameri- 
canos que pro- 
yectaron el “Seu 
Dart”. Los flola- 
dores y redientes - 
han sido susti- 
tuidos por el ala- 
casco, que per- 
mite transfor- 
mar en hidro- 
avión un avión 
terrestre sin au- 
mentar su su- 
perficie frontal. Esle ala-casco, 
tante, presenta la ventaja de repartir lale- 
ralmente, sobre una amplia superficie, el 
desplazamiento del agua necesario para la 
flotación del avión. El ala, hasta ahora úni- 
camente elemento sustentador en el aire, se 
convierte de esta forma en elemento sus- 
tentador en el agua. Los flotadores de los 
extremos del ala ya no tienen razón de ser. 


o ala flo- 


El aspecto revolucionario de esta fórmu- 
la se completa con el que le confiere la 
adopción de los hidroesquíes. Dos piezas 
sensiblemente rectangulares se extienden 
partiendo del casco en el momento del ame- 
rizaje o del despegue. Bajo la influencia de 
la velocidad del avión, se comportan como 
verdaderos esquíes acuáticos, permitiendo 
el deslizamiento sobre el agua del avión. 
Cuando éste se encuentra parado, los es- 
quíes quedan sumergidos o bien recogidos 
y el ala-casco reposa sobre la superficie del 
agua, quedando al abrigo de ésta las tomas 
de aire de los reactores, que van colocadas 
muy altas, por encima del fuselaje. 
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De esta -forma, el ala-casco o ala flotante 
que se encarga de la parte más importante, 
de la sustentación acuática, se ve relevada 
por los hidroesquíes, a los que va cediendo 
gradualmente aquella sustentación para pa- 
sar a asumir la sustentación aerodinámica. 


Esta idea de los hidroesquíes había sido 
ya utilizada por Sopwith durante Ja prime- 
ra guerra mun- 
dial. Algunos de 
sus aviones, gra- 
cias a un siste- 
ma de patines, 
podían amerizar 
sin riesgo de ca- 
potar. Ultima- 
mente, en los 
Estados Unidos, 
la Grumman 
realizó pruebas 
en este sentido 
que se vieron co- 
ronadas por el 
éxito. 

Conviene hacer 
notar que, con 
esta instalación, 
el avión está en 
condiciones de, 
manteniendo una velocidad suficiente, “hi- 
droplanear” hasta una ribera para varar en 
ella o bien hasta quedar al alcance de un 
portaviones que lo ice a bordo. 


También merece notarse que la acusada 
incidencia que deben adoptar los aviones de 
ala en delta para sus maniobras a reducida 
velocidad, es compatible con este desliza- 
miento sobre las aguas (hidrodeslizamiento). 


It. Su utilización. 


Es indiscutible que tal fórmula presenta 
un interés considerable, tanto más cuanto 
que el avión puede igualmente despegar so- 


bre una catapulta. 


¿Significará la muerte del aeródromo? No 
lo creemos así, en el actual estado de cosas, 
por lo menos por lo que se refiere a la avia- 
ción táctica destinada a la defensa de la 
Europa occidental. 


En otra ocasión examinamos en esta mis- 
ma revista, con la mayor objetividad posi- 
ble, las ventajas del aeródromo y de la su- 
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perficie acuática, comparándolas- entre sí. 
Vimos en aquella ocasión que no era posi- 
ble romper la asociación entre el material y 
la infraestructura, y que esta úllima se en- 
contraba íntimamente dependiente del cua- 
dro geográfico en que se encuentra enca- 
jada, 


En el caso presente, ¿qué podemos cons 


tatar? En el número ya citado de “Les Ailes” 
es precisamente donde encontramos las ci- 
tras relativas a las carreras de despegue y 
de aterrizaje: “Puestos en marcha sus reac- 
tores, gana velocidad rápidamente, “monta” 
sobre los hidroesquíes y despega sobre una 
distancia de 1.200 metros aproximadamen- 
te. En el amerizajce, fuertemente frenado por 
su casco, el “Sea Dart” se detendría tras 
una carrera de 600 metros, pese a que la ve- 
locidad en el momento de establecer con- 
tacto con el agua sea del orden de los 170 
kilómetros por hora.” 

¿Quiere decir esto que una superficie 
acuática de 1.200 metros en su sentido ma- 
yor, bastará para el empleo de este inter- 
ceptador, en cuyo caso quedaría pulveriza- 
zada buena parte de nuestras objeciones 
contra la superficie acuática? 


No disponemos de medio alguno para ve- 
rificar la exactitud de las referidas cifras 
y las damos por buenas. Sin embargo, cree- 
mos que se trata de cifras facilitadas por 
«el constructor, es decir, que se refieren a 
un avión prototipo, sin armamento y equi- 
poe de combate, sin cargar al máximo los 
depósitos de combustibles y llevando a los 
mandos a un piloto de pruebas, superior al 
piloto de tipo medio que habrá de utilizar 
este avión en las unidades. En análogas 
condiciones de vuelo, es evidente que el 
mismo F-84 no necesitaría 2.400 metros de 
pista. 


Ahora. bien, incluso con .estas reducidas 
carreras de despegue y aterrizaje, las ser- 
vidumbres de. la superficie acuática—pre- 
paración, entretenimiento, 
Muy superior a la que pudiera suponerse « 
primera vista, sujeción a las condiciones 
climatológicas—existen siempre y condenan 
su utilización, al mismo tiempo que la del 
hidroavión, en cuanto se refiere a la de- 
fensa de la Europa occidental. 


Francia, por sí sola, con su doble vota- 
ción continental y marítima, ¿puede espe- 
rar una utilización de la fórmula del “Sea 


vulnerabilidad 
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Dart” a lo largo de sus costas o de las cos- 
tas de la Unión Francesa? Esta «doble vo- 
cación podría ser soslenida, tal vez, en un 
período de “vacas gordas”, como cuando 
Colbert duplicó la potencia del más fuerte 
Ejército del mundo con una de las mejores 
mlurinas mundiales, Hoy en día los Estados 
Unidos pueden permitirse ese lujo, pero 
rancia debe aplicar el principio de unidad, 
motivador de economías, y no prodigarse y 
dispersar sus esfuerzos sobre múltiples ti- 
pos de ingenios defensivos. 


, 


Vemos con gran interés el experimento 
del “Sea Dart”, pero sin desear engañarnos 
u nosotros mismos sobre una posibilidad de 
aplicación de la fórmula que representa a la 
[curopa occidental o a la Unión Francesa, 
Los Grandes Lagos americanos, los atolones 
del Pacífico. esos son los posibles campos 
de acción que enlrevemos para la nueva so- 
iución, campos de acción para los que exis- 
'en superficies acuáticas naturales, de gran 
profundidad, sin exigir excesivo entreteni- 
miento, escapando en su mayor parte a los 
hielos y—por lo menos en el easo del Pa- 
cífico—en donde el portaviones representa 
la base móvil, aunque costosa. Son campos 
de acción que pertenecen a países que pue- 
den consagrar a su defensa un presupuesto 
de mayor volumen que el conjunto de los 
presupuestos generales franceses. 


¿Es aplicable esta fórmula a otros hidro- 
aviones además de los interceptadores? Sin 
duda alguna, y tanto más fácilmente cuan- 
to que los interceptadores son precisamente 
los aviones más exigentes en lo que afecta 
al asentamiento de las bases que constitu- 
yen su despliegue. Ahora bien, no por reco- 
nocer esto estamos conformes con las con- 
chusiones a que llegó Ernest E. Stout en 
una conferencia pronunciada en Los An- 
geles con ocasión de un congreso de técni- 
cos aeronáuticos: “Una solución evidente y 
atractiva al problema de la ordenación de 
un tráfico denso de aviones de reacción, 
consiste en utilizar zonas de aterrizaje cuya 
longitud se evalúa en kilómetros más bien 
que en hectómetros y cuya anchura no se 
mida -.en centenares, sino en millares de 
pies. Basta para esío recurrir a las nume- 
rosas superficies acuáticas enclavadas en la 
proximidad de las grandes ciudades del 
mundo. Los recursos de que se dispondría 
de esta forma para hacer amerizar a un 
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avión con mal tiempo permitirían al hidro- 
avión de transporte presentarse directamen- 
te en su punto de destino y posarse sobre 
el agua sin demora.” 


No trataremos de refular los argumentos 
de un reputado técnico, defensor entusiasta 
del hidroavión. Nos limitaremos únicamente 
a buscar en torno a París—si bien tal vez 
resulte ahora que nuestra capital no sea una 
gran ciudad 
mundial... — las 
superficies de 
agua que pudie- 
ran prestarse a 
una utilización 
como la expues- 
ta, especialmen- 
te en condicio- 
nes de mala vi- 
sibilidad. 

No es necesa- 
rio insistir más 
sobre el interés que constiluye el éxito técni- 
co o por el “Sea Dart”. Puede su- 
ponerse que la Marina americana lo utiliza- 
rá, pero la adopción de la fórmula, con vis- 
tas a la defensa de la Europa occidental, lle- 
varía consigo servidumbres de infraestruc- 
tura que incluso podrían superar a las del 
conjunto formado por el interceptador te- 
rrestre y el aeródromo. 


Tendencia hacia la “base nula” terrestre: el 
“Baroudeur”. 


Con este avión, que nos afecta más di- 
rectamente, deberemos examinar menos su- 
cintamente que en el caso del “Sea Dart”, 
las posibilidades militares de lo que puede 
calificarse, indiscutiblemente, como un éxi- 
to técnico. 


Son tantas las esperanzas que ha hecho 
nacer el “Baroudeur”, efectivamente, que 
una extensión demasiado rápida de las mis- 
mas a todo tipo de utilización podría resul- 
tar una fuente de amargas y tardías desilu- 
siones. 


Por más que nos entusiasmemos con 
M. Pierre Voisin sobre el interés del “Ba- 
roudeur”, no podemos mostrarnos de acuer- 
do con él-y algunas referencias auloriza- 


das probarán que no somos los Úúnicos— 
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cuando Voisin pasa de tratar el éxilo téc- 
nico de la fórmula a considerar su uliliza- 
ción. ¿Cómo no dejarse arrastrar por la fa- 
cilidad de un silogismo cuya conclusión 
deja presentir el fin de una infraestructura 
cara y vulnerable? “¡Nada de pistas! ¡ Nada, 
por tanto, de tren de aterrizaje! Desgeso en 
500 metros sobre. un carretón amovible y 
lomo tierra en 500 metros, sobre patines, 
como un planea- 
dor... En ambos 
casos, el solar de 
la esquina será 
suficiente.” 


Discrepamos de 
la afirmación 
contenida en es- 
ta última frase, 
ya que si las ca- 
racterísticas di- 
námicas anun- 
ciadas pueden 
ajustarse a la verdad en ocasiones (siendo 
ciertas, por tanto, en el aspecto técnico) pa- 
ca un avión aislado, no bastará para aubo-. 
rizar el empleo del “Baroudeur” en tan pre- 
varias condiciones cuando se trate de uni- 
dades organizadas y en tiempo de guerra. 

Lo mismo podemos «decir con relación a 
otro pasaje del artículo publicado por 
M. Voisin en “Le Fígaro”, en el que el autor 
se ha dejado arrastrar con demasiada faci-: 
lidad por una admiración legítima: “Esta 
es la causa de que el Ejército de Tierra, 
inquieto por las “performances” compeli- 
doras, Cada vez más elevadas, del Ejército 
del Aire... pida una aviación creada para 
él. a la medida de sus medios y móvil como 
el campo de batalla, una aviación a la que 
le baste un simple prado.” 

Esperamos que si esle arlículo llega a su 
conocimiento, M. Pierre Voisin no nos 
guarde rencor por rebajar un poco el opti- 
mismo que, con las conclusiones a que llegó 
con el suyo, haya podido suscitar en el áni- 
mo de la opinión pública, en el de nuestros 
amigos del Ejército de Tierra e incluso en 
el de ciertos aviadores. 


1. El avión. 


. 


El 8. E. 5000 “Baroudeur” es considerado 
por su creador, M. Jakimiuk—cuyo renom- 


REVISTA DE AERONAUTICA 














bre en los medios aeron uticos es ya una 
"realidad—como un avión táctico ligero. 

Se trata de un avión de corte clásico, de 
ala sin diedro, casi alta y con acusada fle- 
cha. Los bordes de ataque llevan ranurado 
o hendido automático. 


El motor es un “Atar” 101, construído por 
la SNECMA. 


Su armamento incluye diversas combina- 
ciones que le permiten llevar cañones, cohe- 
tes, bombas de 1.000 libras y “napalm”. 


Una cabina blindada protege al piloto. 
Mediante una toma en el morro puede ]le- 
varse a cabo el aprovistonamiento de com- 
bustible en vuelo. 


No es necesario insistir más sobre las ca- 
racterísticas poco menos que clásicas de un 
avión previsto para volar a un número de 
Mach = 1,15. Su originalidad y su princi- 
pal interés estriba en el hecho de que des- 
pega sobre un carretón y toma tierra sobre 
patines, sin tener necesidad de utilizar un: 
pista de cemento. 


Todo el mundo sabe que el conjunto del 
revestimiento y el firme de las pistas, que 
las hace tan costosas y que exige tanto tiem- 
po para su construcción, constituye una ne - 
cesidad derivada no tanto del peso del 
avión (o más exactamente, de la carga por 
cada rueda, considerada aisladamente) co- 
mo de la presión de inflado d= los neumá- 
ticos. 
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En otro tiempo las alas, el fu- 
selaje o las góndolas ahusadas de 
los motores de los aviones tenían 
suficiente amplitud para alojar 
ruedas y neumáticos de grandes 
dimensiones, La presión de los 
neumáticos podía entonces ser lo 
suficientemente baja para que el 

“suelo natural pudiese resistir las. 
maniobras de rodaje, de despe- 
gue o de aterrizaje. 

Cuando un avión moderno lle- 
va consigo su tren de aterrizaje 
—el cual debería ser llamado pre- 
cisamente “tren de maniobra” — 








se ve obligado a alojarlo en alas. 























de perfil delgado o bien en un 

fuselaje en el que el reactor o 
los diversos elementos del equipo, cada vez 
más numerosos, dejan muy poco espacio 
libre. 


Resultado de esto es que las dimensiones 
de las ruedas y de los neumáticos deben re- 
ducirse al minimo, lo que exige, en com- 
pensación, un aumento de la presión de los. 
neumáticos. 


El Amiot 143, con su tren fijo; el Po- 
tez 540, cuyas ruedas quedaban fácilmente 
alojadas en los husos de los motores, llav:- 
ban neumáticos de grandes dimensiones que 
permitían una presión del orden de los 2 
kilogramos y medio por centímetro cuadra- 
do, lo que permitía al avión maniobrar so- 
bre campe de césped. 


Con el F-51 fué preciso elevar esta pre- 
sión a 5 kilogramos por centímetro cuadra- . 
do. El ala delgada del F-84 incrementa este 
valor a 10 kilogramos por centímetro cuu- 
drado. Y estas presiones, cada vez mayores, 
imponen a las pistas revestimientos cada vez: 
de mayor espesor. 


De aquí la idea de concebir un avión que 
no tuviera necesidad de llevar consigo su 
tren de aterrizaje. Con esta fórmula ya no 
habría necesidad de disminuir las dimen- 
siones de los neumáticos y la presión de 
los mismos puede adaptarse a una utiliza- 
ción del suelo natural. Se gana en todos los: 
campos: en el del peso, en el del volumen, 
en.el de la forma, en el de la configuración 
aerodinámica del avión en el momento crí- 
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tico del despegur y, sobre todo, en la su- 
presión de la pista. Por un medio u otro, el 


avión que aterriza sin tren vuelve a encon- - 


trarlo poco después con vistas a maniobrar 
sobre el suelo y proceder a un nuevo des- 
pegue. : 


El “Baroudeur” despega sobre un carre- 
tón que abandon1 en el momento de elevar- 
se, una vez que su velocidad es suficiente 
para asegurar la sustentación mínima. Ei 
avión toma tierra sobre tres patines que, en 
vuelo, van normalmente recogidos en el in- 
terior del fuselaje. Inmediatamente después 
del aterrizaje, se le vuelve a instalar sobre 
el carretón, que le acerca un “jeep”, y vuel- 
ve a recuperar de esta forma la autonomía 
que le permitirá proceder a las operaciones 
de aprovisionamiento de combustible para 
el vuelo siguiente. La operación de izar el 
avión sobre el carretón, comprendiendo la 
retracción o plegado de los esquíes y la fi- 
jación del avión, mediante tornillos, al ca- 
rretón—operaciones automáticas ambas—s2 
efectúa en un intervalo de tiempo de sólo 
dos minutos, 


Este carretón está constituído por un bas - 
tidor rectangular de tubo, soportado en su 
parte delantera por una rueda de tipo “diá- 
volo”, provista de un dispositivo para quo 
no “abanique” y en la parte posterior pur 
dos grandes ruedas con neumáticos a baja 
presión, que permiten al avión utilizar ei 
mismo suelo natural que los patines de ate- 
rrizaje. Un sistema de frenos 
potentes, que puede accionar 
el propio piloto cuando la se- 
paración del carretón no se ha 
efectuado aún o que actúan 
automáticamente cuando éste 
gueda abandonado, limitan su 
carrera a unos cuantos metros 
tan solo, 


Seis cohetes de ayuda al 
despegue permiten al avión 
facilitar un empuje máximo 
al reactor, por más que el avión puede des- 
pegar en 750 metros. Una vez alcanzada la 
velocidad de sustentación, se enciende una 
luz que previene al piloto, el cual libera al 
avión del carretón, deteniéndose este último 
con gran rapidez. 


Para el aterrizaje, el piloto saca los pati- 
nes. Estos van provistos de un revestimiento 
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especial de acero, cuidadosamente provistos 
de aislamiento térmico, lo que permite al 
avión deslizarse no solamente sobre campo 
de hierba, sino también sobre suelo duro O 
pedregoso, incluso, en ocasiones, sobre una 
pista de hormigón. Dos ganchos instalados 
en la punta de los patines pueden hacerse 
salir a voluntad, con lo que cabe, en cierta 
medida, dirigir la marcha del avión al des- 
lizarse sobre el suelo. 


La solución, ya estudiada en el mismo 
sentido por M. Renollaud y la Société. 
D. O. P., puede calificarse de acertada. El 
avión puede utilizar aeródromos parecidos. 
a los de 1939, es decir, constituídos por un 
polígono de terreno que haya sido objeto de 
un mínimo de acondicionamiento. 


Esta solución es lógica, ya que mejora las 
cualidades del avión atacando la causa que 
hizo nacer la necesidad de un revestimiento 
de hormigón. Merecerá, indudablemente, ser 
estudiada minuciosamente por el Estado Ma- 
yor del Aire, que no dejará de analizar sus 
posibilidades y sus servidumbres para de- 
terminar, fundándose en ellas, el empleo 
más razonable de la nueva fórmula. 


4. Su utilización. 
Aun sin poseer todavía toda la informa- 


ción necesaria para llevar a cabo el necesa- 
vio estudio, cabe reflexionar sobre algunos 





aspectos del problema planteado por la apa- 
rición de este interesante prototipo. 


xXx 


En primer lugar, conviene subrayar que 
este éxito de una fórmula audaz no cons- 
tituye más que una etapa. Ha resuelto el 
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problema de li supresión del “tren de mu 
niobra” durante el vuelo cuando, llevando 


las cosas ul Jímite, es el avión entero el que 


haría falta hacer desaparecer. No olvidemos 
que el avión no es, en sí mismo, más que 
un intermediario, un medio de transportar 
los proyectiles, en el caso de la aviación tác- 
tica. Si esta misma solución resultase «upli- 
cable más udelante al avión de transporte, 
evidentemente el razonamiento sería dis- 
tinto. 

Con una fórmula análoga, los australia- 
nos han llegado un poco más lejos que el 
“Baroudeur” por el camino del automalis- 
mo, El “Jindivik”, efectivamente, despega 
sobre un carretón que se asemeja extraña- 
mente al del “Baroudewr” y que igualmente 
abandona cuando despega. Ahora bien. el 
“Jindivik” vuela sin piloto. Propulsado por 
un turborreactor Armstrong-Siddeley “Ad- 
der”, con un empuje máximo de 453 ki- 
logramos, leva un equipo de control per- 
feccionado con la cooperación de una fir- 
mu inglesa, Gracias u esle equipo, el 
avión lleva a cabo su vuelo bien dirigi- 
do desde el aeródromo o bien desde otro 
avión. En el número de “Le Fígaro”, co- 
rrespondiente al 1 de julio, se han publica- 
do dos fotografías de ensayos realizados so- 
bre el polígono de Woomera con este tipo 
de ingenio, del que el citado diario afirma 
que se han construído ya 12 ejemplares, y 
otros 60 se encuentran en la cadena de Ta- 
bricación. Añadamos que va a ser utilizado 
como avión-blanco. j 

No solamente se nos aparece esla solución 
como más avanzada, ya que se encuentra 
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en la elapa de realización práctica, sino que 
tumbién resulta más económica en cuanlo 
4 personal. Efectivamente, elimina un inter- 
mediario especialmente valioso y que se en- 
cuentra muy expuesto: el pilolo. 


Giro aspecto del problema: el precio de 
ia lonciada de empuje por segundo, de don- 
de resulta el gasto que supone un despegue. 
cn despegue con dos cohetes RATO supone 
«proximadamente 100.000 francos, El “Bu- 
rouder”, vormalmente. utiliza dos o cuatro 
de sus seis cohetes. Este aspecto no es de- 
muslado desfavorable si se compara el pre- 
cio de la ayuda al despegue con el cosle de 
la munición consumida en el curso de una 
misión y que, en determinados casos, es del 
urden de un millón de francos. No obstan- 
te. sí Ga ple a pensar que el coste de una 
pista de hormigón resulta rápidamente amor- 
tizado cuando con ella se evitan lales gas- 
tos, perpeluamente renovaZos. 

Sin embargo, esta objeción de lipo eco- 
nómico es de poco peso, ya que el principal. 
interés de la fórmula que nos ocupa reside 
más bien, en nuestra opinión, en la dismi- 
nución del intervalo de tiempo exigido por 
la construcción Y acondicionamiento del 
aeródromo, factor capital en las operacio- 
nes. Aludimos a esto sólo con motivo de una 
M. Pierre Voisin. “Pocos 
aviones u causa de las pislus”, no es sino 
una frase sorprendente que no resiste un 
ligero examen. 

ER 


El siguiente aspeclo del empleo del *Ba- 
roudeur” que consideraremos en el de 
las posibilidades que' proporciona 
el avión, en cuanto al “aforo” (dé- 
bil; O Capacidad de tráfico de los 
aeródromos. Pasamos así, de la uti- 
lización del avión aislado en tiempo 
de paz, a su empleo en formación, 
en tiempo de guerra, en momentos 
en que cada segundo de tiempo 
cuenta, tanto para el avión intercep- 
tador como para el de apoyo a las 
fuerzas terrestres. 


Hemos visto que el “Baroudeur” 
abandona su carretón cuando des- 
pega y que un “jeep” se lo acerca 
cuando toma tierra sobre los pati- 
nes. El carretón abandonado en la 
primera maniobra debe ser retira- 
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rado ton la mayor 
rapidez posible, con - 
el. fin de que no 
constituya tun oObs- 
táculo para los avio- 
nes que despegarán 
a continuación. 


La servidumbre 
que representa esta 
retirada de los ca- 
rretones y el volver a 
instalar al avión so- 
bre los mismos estri- 
ba, por tanto, en los 
“tiempos muertos” 
que acompañan a 
cada maniobra. 



































ES 


En el despegue, la infraestructura impo- 
ne la elección del procedimiento que se ha 
de adoptar para conseguir la partida de un 
número dado de aviones en un período de 
tiempo determinado. Cabe admitir una serie 
de despegues aislados y sucesivos de todos 
- los aviones de una formación, con interva- 
los de algunos segundos, o bien el despegue 
simultáneo de todos los aviones. El primer 
procedimiento deberá adoptarse cuando se 
disponga de una. pista de escasa: anchura, 
reservándose el segundo a aquellos casos 
en que se disponga de una zona de suficien- 
te amplitud. Los aeródromos actuales, con 
sus 45 metros de ancho de pista, suponen 
una fórmula intermedia, ya que permiten 
el despegue sucesivo de diversas patrullas. 
Se trata del eterno compromiso entre el ideal 
operativo y las disponibilidades financieras. 


Para conseguir un rendimiento suficiente 
en los aeródromos puede basarse el cálculo 
en dos factores: 


. — número de aviones que despegan si- 
multáneamente; 


— intervalo entre cada dos despegues su- 
ceslvos. 


El segundo de estos elementos es el más 
favorecido por la pista clásica, ya que no se 
encuentra limitado más que por las consi- 
deraciones de seguridad y por la duración 

de la perturbación provocada en el aire am- 
biente por los reactores. Cabe calcular estos 


intervalos en treinta segundos como máxi- 


mo. Para esta misma pista, el primer factor 
se ve limitado por la misma, con toda pro- 
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babilidad, a tres aviones despegando simul- 
táneamente. 


Por el contrario, el aeródromo destinado 
al “Baroudeur” se inclinaría en favor del 
primer factor, gracias a la ausencia de pis- 
ta, pero menoscabaría el segundo, debido a 
los “tiempos muertos” a que nos hemos re- 
ferido anteriormente. 


Supongamos el caso de una formación de 
12 aviones, constituida por tres patrullas de 
cuatro aviones, formación susceptible de em- : 
pleo normal, tanto en misiones de intercep- 
tación como en las de apoyo a las fuerzas 
terrestres. 


Las normas de seguridad admitidas ac- 
tualmente no consienten una distancia infe- 
rior a 150 metros, en la determinación de la 
que, a cada lado del eje de la pista, debe 
encontrarse libre de todo obstáculo. Cabe 
imaginar, por tanto, que las tres patrullas 
podrían despegar simultáneamente con un 
intervalo de 150 metros entre ellas, yendo 
separados los aviones pertenecientes a una 
misma patrulla por una distancia entre ejes 
de 15 metros. Esta última distancia supone 
por lo demás una estabilidad en extremo 
buena del carretón del “Baroudeur”, en su 
trayectoria sobre el suelo, dato sobre el cua! 
no poseemos información alguna. 


Todas estas suposiciones mereceríti:, evi- 


dentemente, que un piloto de caza con ex- 


periencia las autorizase con su opinión. 
Constituyen un cálculo por bajo del cual pa- 
rece difícil que pueda descenderse. 
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En estas condiciones, la longitud que debe . 


darse a un aeródromo para que se pueda 
realizar un despegue simultáneo de 12 avio- 
nes se eleva a 750 metros. 


Para dar la salida al segundo escalón 
(otros 12 aviones), la pista habría de verse 
libre de los 12 primeros carretones. Para 
relirar aquéllos que hubieran quedado en 
la parte central del campo, los “jeep” ha- 
brían de recorrer un trayecto de ida y vuel- 
ta de un kilómetro aproximadamente, Con 
una velocidad de 30 kilómetros por hora y 
teniendo en cuenta el tiempo invertido en 
enganchar el carretón para :.u remolque, el 
“tiempo muerto” pueda calrmlarse el tres 
minutos. 


Esta demora puede parecer admisible para 
un segundo escalón, el cual despegaría con 
un retraso, con relación al primero, de 40 a 
50 kilómetros en distancia horizontal. 


Un tercer escalón difícilmente podría ser 
considerado como participante en el mismn 
combate que el primero. Esta considera- 
ción tiene relativamente escasa importancia 
cuando se trata de misiones de apoyo a las 
fuerzas terrestres. Por el contrario, conduce 
-a- multiplicar el número de aeródromos 
cuando el “Baroudeur” sea utilizado como 
interceptador. 

*okok 


En el aterrizaje s: plantean los mismos 
problemas, pero con características más 
acusadas. En condiciones normales, el pro- 
ceso de acercar los carretones a los avio- 
nes que acaban de aterrizar (un minuto para 
los más alejados), la colocación de los aviv- 
nes sobre aquéllos (dos minutos) y la reti 
rada del campo (por lo menos un minuto. 
suponiendo trayectos bien regulados para 
los aviones y los “jeeps”), exigiría cinco 
minutos aproximadamente. El segundo es - 
calón, por tanto, habrá de espevar todo este 
tiempo antes de poder tomar tierra. 


Ahora bien, otro factor viene, desgracia- 
damente, a limitar aún más las posibili- 
dades en cuanto al aterrizaje. Se trata de 
la posibilidad de utilización del aeródro- 
mo con cualesquiera condiciones meteo- 
rológicas. En condiciones de mala visibi- 
lidad, el aterrizaje de los aviones se dirige 
mediante radar del tipo GCA. Para garanti- 
zar una guía eficaz, éste no debe encontrar- 
se situado a más de 130 metros del eje de 
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aterrizaje. Con ocasión de esta maniobra, la 
anchura de un aeródromo destinado al “Ba- 
roudeur” se encuentra, por tanto, limitada, 
lo que reduce sus posibilidades de movi- ' 
miento o tráfico, a menos que se prefiera 
la instalación de diversos equipos de GCA 
para cada aeródromo. Sería preciso enton- 
ces hacer intervenir en la cuestión las posi- 
bilidades técnicas y las disponibilidades fi- 
nancieras referentes a esta instalación di- 
rectora. 


Por otra parte, el número de aterrizajes 
simultáneos que puede dirigir un GCA es, 
desde luego, muy reducido. El campo ¿e 
aterrizaje del “Baroudeur” pierde, con ellc, 
la ventaja que le confería su anchura, que 
uc perraíte el ver reducido el intervalo en- 
tre cada dos aterrizajes. 


FORO 


Este rápido examen conduce a una con- 
clusión que, para no ser definitiva—nos fal- 
tan demasiados elementos de juicio—, nos 
parece razonable. La “escadre” (grupo) pa- 
rece resultar una unidad demasiado pesa- 
da para un.solo aeródromo, el cual se vería 
rápidamente saturado. La unidad de empleo 
del “Baroudeur” para: un solo aeródrino 
más bien parece que deba ser el “squadron” 
(escuadrón). Una “escadre” (grupo) debe- 
ría, por tanto, disponer de tres aeródrontos, 
que podrían encontrarse muy próximos en- 
tre sí, observándose en ellos estrictas nor- 
mas para la circulación aérea y sometinardo 
los tres a un mismo control, 


ES 


¿Qué consecuencias pueden sacarse de 
esto por lo que afecta a la infraestructura? 


Los aeródromos serán fáciles de estable- 
cer. Un cuadrado de terreno de 4.000 metroz 
de lado se encuentra con mayor facilidad 
que no un rectángulo de 800 por 3.000. Grax 
número de asentamientos, hoy abandonados 
por las excesivas obras de explanación y 
movimiento de tierras que exigirían, podrían 
ser utilizados de nuevo. Bastaría recurrir a 
los estudios realizados en 1939, 


Incluso Cuando fueran necesarios deber- 
minados trabajos de explanación, el tiempo 
invertido en ellos no tendría comparación 
con los que actualmente se aceptan. Es más, 
en previsión de una ruptura de hostilidades. 
podrían prepararse someramente determi- 
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nados asentamientos que, en tiempo de paz, 
podrían arrendarse para su cultivo o como 
tierra de pastos. 


De declararse la guerra, no hay duda de 
que los aeródromos de esta forma prepara- 
dos serían menos vulnerables; en primer 
lugar, por su misma náturaleza, pero. tam- 
bién por su menor propensión a atraer la 
atención del observador, por su multiplici- 
dad y por su rapidez de establecimiento o de 
reparación. Los 
embudos o crá- E E 
teres abiertos por  É 
las bombas se- 
rían cegados me- 
diante Al empleo 
de “bulldozers” 
(máquinas e Xx- 
planadoras para 
fines múltiples) 
sin exigir el te- 
ner que disponer 
de materiales de 
construcción al- 
macenados como 
reserva, como 
tampoco sería 
preciso soportar la servidumbre que repre- 
sentan las planchas o tela metálica de las 
pistas artificiales. 

La contrapartida de estas ventajas deriva- 
ría precisamente de esta dispersión, por lo 
demás tan de desear y tan conveniente. Aun 
en el.caso de poder volver al tipo de aeró- 
dromo de 1939 como zona de maniobra, es 
preciso no olvidar que la guerra moderna se 
apoya en una densa red de transmisiones, 
y que las contingencias que hay que prever 
en el campo radioeléctrico imponen el ten- 
dido de líneas subterráneas sobre grandes 
distancias. El establecimiento de estos en- 
laces resulta caro y, a la vez, exige tiempo. 
Debe prepararse de antemano y, .por ello, 
constituye un freno a un estudio de la red 
de aeródromos que, por lo demás, se en- 
cuentra facilitado. 


Esta multiplicidad de aeródromos coudu- 
ce a aumentar el número de equipus vie 
GCA, de depósitos de combustible y de de- 
pósitos de municiones, los cuales, aun de 
menores dimensiones y capacidad, no por 
ello dejarán de aumentar el volumen de tra- 
bajo y los gastos. 


El despliegue de las “escadres” (grupos) 
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en “squadrons” (escuadrones) aislados, 
planteará también problemas de entreten:- 
miento que, aunque desde luego no insolu- 
bles, sí podrían conducir a una revisión a 
fondo de la organización del Ejércilo de: 
Aire en este campo. 

En resumen, si nuestros «aliados nos sl- 
guiesen por este nuevo camino, habría que 
volver a estudiar el problema de la infraes- 
tructura y darle. nueva solución. ¿Resulta- 

ría positivo el 

balance? Así lo 
creemos nos- 
otros,- especial- 
mente si se tiene 
en cuenta el he- 
cho de que- la 
dispersión, con 
la aparición de 
la bomba con ex- 
- plosivo nuclear, 
pasa-a conver- 
tirse en factor 
primordial de la 
defensa. 


Ahora bien, 
esta dispersión 
sobre el terreno, dispersión material, geográ- 
fica, no debe ser óbice a las posibilidades de 
concentración necesaria para la acción en 
masa, uno de los factores del éxito de la ac- 
tuación aérea. Es preciso, por tanto, que esta 
“atomización”, resultante de las posibilida- 
des de empleo del “Baroudeur”, se apoye, 
por un lado—como ya hemos visto—en una 
red de transmisiones segura y densa y, por 
otro, en una organización que permita salva- 
guardar el principio de la unidad de mando. 


Aceptar que el “Baroudeur” constituya, 
para los ejércitos de tierra, “una aviación 
creada para ellos, a la medida de sus me- 
dios y móvil como el campo de batalla”, 
constituiría un error y perpetuaría el ejem-- 
plo de 1939, que el General d'Astier de la 
Vigerie describe en su libro “Le Ciel n'était 
pas vide” (El Cielo no estaba vacto). Esta 
idea, este concepto, se encuentra. condenado 


tanto en el aspecto material como en el te- 


rreno de los principios, y los ejércitos de 
tierra deben persuadirse a fondo del peligro 
que supone para ellos. 

En el aspecto material: El “Barouder” 
no está hecho “a la medida” del Ejército 
de Tierra. Vuela a una velocidad de M = 
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= 1,15, es decir, a más de 1.300 kilómetros 
por hora. Si puede conservarse aún la no- 
ción de “frente”, un Ejército que ponga en 
línea tres divisiones cubre un frente de 
30 kilómetros. Esta distancia la recorre el 
SE-5000 en menos de minuto y medio. La 
escala del Ejército y la del “Barouder” son 
por tanto muy distintas. El “Baroudeur” 
rompe los límites de la zona de acción de la 
Agrupación Aérea Táctica, adaptada a la 
unidad Ejército, del mismo modo que rom- 
pe la del actual Sector de Defensa Aérea. 
Todos estos problemas han de ser revisa- 
dos y rebasan ampliamente el concepto de 
“un simple prado o cuadrado de. hierba” y 
una aviación “móvil como el campo de ba- 
talla”. 


En el plano de los principios: Descen- 
tralización material no debe ser sinónimo 
de fragmentación del mando. La aviación 
que mejor sirva al Ejército de Tierra no 
es la que se encuentre a las órdenes del 
Ejército de Tierra precisamente, por lo 
menos en escalones que puedan parecerle 
elevados (División, Ejército), pero cuya zona 
de actuación no está en relación con las po- 
sibilidades y caracteristicas dinámicas de 
los aviones. La Aviación se va convirtiendo, 
más cada día, en el arma del “General en 
Jefe”. Debe, desde luego, prestar ayuda al 
Ejército de Tierra, pero con la condición 
de que esta ayuda se aplique a la realiza- 
ción de los planes de sus escalones más 
elevados. 


De nuevo nos encontramos aquí bien le- 
jos de la aviación “móvil como el campo 
de batalla”, por lo menos por lo que se re- 
fiere a la aviación de elevadas caracterís- 
ticas dinámicas. 


La diferencia en-escala entre esta última 
y el Ejército de Tierra no sólo se hace vi- 
sible a los ojos del aviador. El General Cré- 
pin (en la “Révue de la Défense Nationale”, 
agosto-septiembre 1953) reclama una avia- 
ción ligera de apoyo, dejando al Ejército del 
Aire la tarea de proyectar el avión que me- 
jor se adapte a ello, pero estableciendo con- 
diciones que parecen difíciles de armonizar 
con las características dinámicas. de los 
aviones actualmente en servicio. El interés 
que el General Crépin parece sentir por el 
Potez P-73 revela cuáles son las cualidades 
hacia las que orienta su elección. El Gene- 


ral Jacquot ha propuesto el término “avia- 
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tion de sol” (aviación de tierra) revelando 
así que ve la aviación “a la medida” del 
Ejército de Tierra, no en los avione de com- 
bate del Ejército del Aire, sino más bien en 
vehículos aéreos que sacrifiquen la veloci- 
dad y la penetración sobre el interior d.l 
campo enemigo, en beneficio del armamen- 
to y del blindaje. 


*oko* 


En estas condiciones, ¿es el “Baroudeur” 
un verdadero “avión táctico”, si se quiere 
significar con este término el avión de ata- 
que a tierra encargado de la prestación de 
apoyo inmediato a las fuerzas terrestres? 
Esto es lo que nos queda por definir. 


Nosotros, por instinto — pues estimamos 
que los argumentos que hemos expuesto de- 
berían ser estudiados mucho más a fondo—, 
vemos en el “Baroudeur” un interceptador 
más que un avión de apoyo inmediato. liste 
último debe ser concentrado sobre una ban- 
da de terreno aproximadamente paralela a 
la línea del frente, en tanto que el primero 
debe ser distribuido sobre la totalidad del 


territorio para proveer a las necesidades de 


la defensa aérea del mismo. Esta dispersión 
no perjudica en absoluto a la posibilidad 
de la concentración si se toma la precaución 
de proceder a un despliegue razonable, con- 
siderando los puntos más especialmente 
sensibles como polos de atracción para el 
enemigo. La red de transmisiones bajo tie- 
rra sobre grandes distancias es suficiente- 
mente densa en Francia para que el aeró- 
dromo asignado a Cada escuadrón pueda 
quedar conectado a la misma sin que ello 
suponga excesivo gasto. 


Queda por formular una objeción a este 
empleo del “Baroudeur”: su insuficiente 
velocidad. Con los bombarderos actuales 
y que se prevé lo están en servicio para 
cuando lo esté el SE-5000, una velocidad de 
Mach = 1,15 no deja al caza un margen su- 
ficiente para llevar a cabo una intercepta- 
ción “sobre seguro”. Sin embargo, estamos 
tratando de un prototipo de avión supersó- 
nico, y nada impide imaginar que las prue- 
bas que se realicen con este prototipo per- 
mitan incrementar -su potencia y mejorar 
sus condiciones y caracteristicas dinámicas. 


Este empleo del “Baroudeur” como inter- 


ceptador proporcionaría gran tranquilidad a 
la defensa aérea, o al menos así lo cree- 
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mos. Esto no sería obstáculo para que se le 
utilizase en la misma especialidad en el 
seno de las Fuerzas Aéreas Tácticas, adqui- 
riendo toda su importancia en un posible 
período de avance de las tropas terrestres, en 
que deben establecerse con gran rapidez los 
aeródromos, pa- 
ra permitir a la 
aviación mante- 
ner limpio el cie- 
lo sobre la, zona 
de combate. j 








De esta forma, 
.más bien desem- 
peñando un pa- 
pel en la defen- 
























































sa ' más que en 
el ataque, es co- 
mo nosotros ve- 
_mos que pueden 
“aplicarse mejor 
las característi- 
cas de este nue- 
vo avión: defen- 
sa del territorio, 
“sombrilla” de 
caza para la zo- 
na de combate, 
sombrilla de 
múltiples vari- 
llas, desde lue- 
go, pero que se 
reúnen en un so- 
lo mango soste- 
nido por una so- 
la mano. 














De esta for- ? 
ma queda encuadrado en una escala compa- 
tible con sus caracteristicas dinámicas. 


Conclusión. 


La utilización de pistas de hormigón 
constituyó la solución más sencilla, para la 
infraestructura, en su adaptación a las ca- 
racterísticas dinámicas cada vez más eleva- 
das del material aéreo. 


Este desenvolvimiento se vió acompañado 
de servidumbres que terminaron por suponer 
un peso tal que, lo mismo para el usuario 
que para las víctimas del gigantismo de las 
pistas, se hacía necesario una reacción. 


Los dos primeros resultados de esta reac- 
ción. revelan que, con ellos, las servidum- 
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bres de la pista de hormigón se ven reem- 
plazadas por otras servidumbres que se tra- 
ta de evaluar. Más que el “Sea Dart”, el 
“Baroudeur” plantea un problema de em- 
pleo, al menos para la Europa occidental, 
No tenemos la pretensión de haber resuelto 
el mismo en es- 

tas páginas; ni 

siquiera de ha- 

berlo expuesto 

en su totalidad. 

Efectivamente, la 

resolución de un 

o. problema de esta 
ad envergadura no 
* puede ser de un 
solo individuo. 

Exige el análisis, 

hasta en sus me- 

nores detalles, le 

todas las deriva- 

ciones que en- 

trañe la apari- 

ción de un avión 

tan revoluciona- 

rio. Se trata de 

una tarea propia 

de especialistas. 


Solamente en- 
tonces será plan- 
-teado el proble- 
ma adecuada- 
mente y podrá - 
tomarse la deci- 
sión final al res- 
pecto, mediante 
? un esfuerzo. de 
síntesis que solamente algunos militares, 
algunos aviadores, pueden pretender reali- 
zar. 








Si se considera al “Baroudeur” en sí, 
constituye un éxito que honra a Francia. S1 
la fórmula que consagra puede aplicarsz 
técnicamente a la aviación no táctica, puede 
entreverse su empleo con optimismo. 


En el cuadro de la aviación táctica, do- 
minada por la noción del plazo de tiempo 
y de las actuaciones en masa, el problema 


queda en pie por entero y debe ser estudiado. 


Esta forma de ver las cosas no resta mé- 


rito alguno al “Baroudeur”. Por el contra- 


rio, tiene la ventaja—al menos así lo cree- 
mos—de servirle mejor. 
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campaña 


aérea 


I 


E, domingo 25 de junio de 1950, a las 
0400 horas, los comunistas nortecoreanos 
desencadenaron una campaña militar con 
el fin político de unificar la totalidad de la 
península de Corea bajo el dominio comu- 
nista. El objetivo militar lo constituía la con- 
quista y control de Corea del Sur. 

Como el objetivo perseguido por los nor- 
tecoreanos era la conquista, y la conquista 
ha venido siendo, desde tiempo inmemorial, 
el objetivo tradicional del empleo de los 
Ejércitos en el plano ofensivo, la ofensiva 
militar nortecoreana era principalmente una 
campaña terrestre. Al calcular y decidir las 
fuerzas militares con las que librar esta 
campaña, los comunistas solamente tuvie- 
ron en cuenta a aquellas fuerzas que real- 
mente tenían frente a ellos en Corea del 
Sur. 

En los meses de abril y mayo de 19%0 
afluyeron a Corea del Norte, procedentes de 
la U. R. $. S., importantes envíos de mate- 
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de Corea 


Por el General OTTO P. WEYLAND 


(De Air University Quarterly Review.) 


rial bélico, artillería pesada, camiones, tan- 
ques y armas automáticas destinadas al 
Ejército del Pueblo nortecoreano y algunos 
aviones anticuados para la Fuerza Aérea 
nortecoreana. El Ejército nortecoreano se en- 
contraba “en buena forma”; además de dis- 
poner de las referidas remesas soviéticas, 
la propia Corea del Norte proporcionaba a 
su Ejército armas ligeras, municiones y pro- 
ductos alimenticios, Como efectivos básicos 
de combate, el Ejército nortecoreano tenía 
en línea el 25 de junio una División aco- 
razada y nueve Divisiones de infantería ple- 
namente equipadas y adiestradas, efectivos 
que aumentaron aproximadamente a 13 Di- 
visiones en el transcurso de los dos prime- 
ros meses de la guerra. En cuanto a la Fuer- 
za Aérea nortecoreana, sus efectivos, al 
romperse las hostilidades, consistían aproxi- 
madamente en 150 aviones rusos ya anti- 
cuados, principalmente Yak-7 y Yak-11, así 
como I-10. Frente a estos efectivos, las 
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fuerzas terrestres de la República de Corea . 
consistían en seis Divisiones de infantería, 
organizadas principalmente para velar por 
la seguridad interior y vigilancia de las 
fronteras. El arma de mayor calibre de que 
disponían era el mortero de 81 milímetros. 
En cuanto.a la Fuerza Aérea de la Repú- 
blica de Corea o surcoreana, era .práctica- 
mente inexistente, si bien existía una or- 
ganización de este tipo, con diez aviones- 
escuela modelo 'T-6. 

Los comunistas nortecoreanos y sus ase- 
sores rusos no previeron, al parecer, resis- 
tencia alguna por parte de los Estados Uni- 
dos o de otras naciones, o si la previeron, los 
rojos creyeron probablemente que la inter- 
vención de terceros países no podría :-con- 
vertirse en una realidad eficaz antes de que 
los comunistas cubrieran sus objetivos mi- 
litares. Se equivocaron de medio a medio en 
ambos respectos. Las Fuerzas Aéreas del Ex- 
tremo Oriente (FEAF), componente aéreo 
del Mando del Extremo Oriente de los Esta- 
dos Unidos (FEC), se encontraban operando 
sobre Corea del Sur antes de transcurridas 
ocho horas desde que las Naciones Unidas - 
decidieron, por votación, intervenir en Co- 
rea. 

Poco después de rotas las hostilidades 
quedó organizado el Mando de las Naciones 
Unidas (UNC). Su misión era la de apoyar 
a la República de Corea (del Sur), cuyas 
fuerzas armadas se encontraban incluidas 
en dicho Mando. Además de las fuerzas te- 
rrestres de los Estados Unidos, el Mando 
_de las Naciones Unidas incluyó más ade- 
lante unidades terrestres de otros países. 
Sumándose a las unidades de las Fuerzas 
Aéreas del Extremo Oriente (FEAT) había 
unidades aéreas de la Marina y de la In- 
fantería de Marina estadounidense, así 
como elementos aéreos aliados. : 


la asignación de Fuerzas Aéreas a la campaña. 


- Al pasar revista a lo que el Poder Aéreo 
del Mando de las Naciones Unidades consi- 
guió en la guerra de Corea, resulta en ex- 
tremo interesante imaginar cuál pudiera ha- 
ber sido el desarrollo de los acontecimien- 
tos si los comunistas hubieran creado una 
Fuerza . Aérea nortecoreana: teniendo en 
cuenta las posibilidades del poder aéreo mo- 
derno. Es posible que los comunistas no hu- 
bieran previsto una intervención en Corea, 


pero, si lo hicieron, desde luego subestima- 
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ron la movilidad y flexibilidad del Poder 


- Aéreo, así como su eficacia frente a un 


Ejército que avanza. 

Echemos una breve ojeada a las Fuerzás 
Aéreas del Extremo Oriente, tal y como se 
encontraban cuando atacaron los nortecorea- 
nos y antes de que se orgánizase el Mando 
de las Naciones Unidas. La misión ds lus 
Fuerzas Aéreas del Extremo Oriente, como 
parte integrante de las fuerzas de ocupación, 
se hallaba orientada hacia la seguridad in- 
terior y la defensa aérea. Su programa de 
entrenamiento táctico había consistido en 
prácticas de misiones de intercepiación, 
ejercicios, etc. Ñ 

Las unidades de combate de las Fuerzas 
Aéreas del Extremo Oriente consistían en 
ocho alas (cinco de caza, dos de bombardeo 
y una de transporte), más varias unidad: 
de apoyo, constituyendo en total un conjun- 
to de 1.172 aviones aproximadamente. Las 
alas se encontraban destacadas principal- 
mente en el Japón, con algunas aisladas 
enclavadas en Okinawa, Guam. y Filipinas, 
Aunque se asignó a las Fuerzas Aéreas del 
Extremo Oriente la tarea de cooperar en el 
esfuerzo bélico en Corea, no por eso se les 
relevó de su misión de defensa aérea en el 
Extremo Oriente. Al esfuerzo coreano se 
asignaron un ala de bombardeo medio y 
otra de bombardeo ligero y ocho escuadro- 
nes de caza, en tanto que diez escuadrones 
de caza continuaron encargados de la de- 
fensa del Japón, Okinawa y Filipinas. 

En el momento de romperse las hostili- 
dades, muchas de estas unidades se encon- 
traban alejadas de sus bases permanentes, 
dedicadas a las maniobras de verano en ») 
escalón escuadrón. Dada la súbita forma en 
que se planteó el conflicto, algunas de estas 
unidades recibieron orden de participar en 
la. guerra coreana sin regresar a sus bases 
permanentes, y otras las recibieron a la vez 
que les llevaban las órdenes de traslado. En 
ningún momento tuvo una unidad que in- 
terrumpir las operaciones de combate para 
completar estos movimientos de traslado. 

Mientras en el seno del teatro de operacio- 
nes tenía lugar este movimiento, desde la 
zona del interior (el territorio continental es- 
tadounidense) se inició el desarrollo de un 
programa de incremento acelerado de efec- 


“tivos. Antes de transcurridos diez días des- 


de que se adoptó tal decisión, dos grupos de 
bombardeo medio se habían trasladado ya 
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Oriente se orientó hacia la 
evacuación de súbditos 
americanos y a misiones de 
escolta de los aviones que 
procedían a esta evacuación. 
Los dos días siguientes no 
registraron sino “ataques 
aéreos contra objetivos te- 
rrestres enclavados al Sur 
del paralelo 38 y cierto nú- 
mero, limitado, de combates 
aéreos. El 4 de julio fueron 
transportados por vía aérea 
y empeñados en el combate 
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Gráfico núm. 1. 


al Extremo Oriente y llevado a cabo misio- 
nes de combate sobre Corea. Antes de que 
pasaran treinta días, el portaviones “Boxer”, 
de la Marina americana, llegaba con 145 
aviones F-51 “Mustang”, destinados a in- 
crementar el número de los aviones de las 
Fuerzas Aéreas del Extremo Oriente. 

Llegado a este punto, me gustaría tratar 
ahora de los aspectos de inherente movili- 
dad que presenta el potencial de fuego de 
la Aviación moderna. Y esto puede obser- 
varse exponiendo el desarrollo «de los acon- 
tecimientos y refrescando nuestra memoria 
con respecto a importantes hechos. 


Derrota de Corea del Norte: El potencial de 
fuego de la Aviación moderna. 


El 25 de junio de 1950 el Ejército norte- 
coreano desencadenó su ataque contra Co- 
rea del Sur, y para el 29 del mismo mes ha- 
bía ya rebasado y conquistado Seúl. El Ejér- 
cito surcoreano, muy maltrecho, se retiró ha- 
cia el Sur ante el constante empuje del Ejér- 
cito nortecoreano, y se encontraba ya a 
punto de disolverse cuando entraron en la 
guerra los Estados Unidos. 

Durante los dos primeros días del con- 
flicto (25 y 26 de junio), el principal es- 
fuerzo de las Fuerzas Aéreas del Extremo 


Qu 


IS] 


ron las acciones dilatorias 
para retardar el avance ene- 
migo. Estas fuerzas fueron 
más adelante reforzadas con la 25 División 
americana. Pese a todo esto, el Ejército nor- 
tecoreano pudo continuar su avance hacia el 
Sur hasta que fué obligado a detenerse a me- 
diados de agosto, y quedó establecido el lla- 
mado “perímetro defensivo de Fusán”. El 29 
de junio, tras haber sido autorizada la Fuer- 
za Aérea para operar al Norte del paralelo 38, 
se inició un esfuerzo concentrado contra los 
aeródromos nortecoreanos. A finales del 
mes de julio, los estragos causados por las 
Fuerzas Aéreas del Extremo Oriente entre 
los aviones enemigos, principalmente entre 
los que se encontraban aparcados en los 
aeródromos, habían dejado a la Fuerza Aé- 
rea nortecoreana reducida punto menos que 
a una fuerza simbólica, calculada aproxi- 
madamente en sólo 18 aviones en condicio- 
nes de prestar servicio. Con un mínimo de 
esfuerzo y de pérdidas por nuestra parte, se 
había conseguido el control del espacio 
aéreo sobre Corea. Desde aquel momento 
hasta que se firmó el armisticio, el ataque 
aéreo por parte de la Fuerza Aérea norte- 
coreana podría ser considerado estrictamen- 
te como una actividad molesta. De no haber 
sido destruida la Fuerza Aérea nortecorea- 
na, pudo haber constituído una potente fuer- 
za contra el Ejército surcoreano. 
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Mientras tanto, el resto del esfuerzo aéreo 
del Mando de las Naciones Unidas se estaba 
dirigiendo contra el Ejército nortecoreano 
que avanzaba, así como a la prestación de 
apoyo inmediato a las fuerzas terrestres del 
Mando de las Naciones Unidas. Aunque hu- 
biera resultado en extremo provechoso para 
la aviación proceder a la interdicción de las 
principales rutas de abastecimiento a reta- 
guardia de la línea del frente, es dudoso que 
las fuerzas terrestres del Mando de las Na- 
ciones Unidas hubieran podido aguantar 


hasta que se hubieran dejado sentir plena- 


mente los efectos de dicha interdicción. Era 
preciso aplicar el esfuerzo aéreo a reforzar 
w las duramente presionadas fuerzas terres- 
tres. El apoyo inmediato desde el aire había 


de suplir la falta de fuego de apoyo orgá-: 


nico del Ejército. Esta utilización del Po- 
der Aéreo permitió a las fuerzas terrestres 
combinadas ceder espacio, ganando tiempo, 
e impidió al Ejército nortecoreano el cum- 
plimiento de su misión. Ejemplo de la efi- 
cacia de la Aviación del Mando de las Na- 
ciones Unidas se tuvo bien pronto, el 10 de 
julio, cuando una columna enemiga—con 
sus camiones pegados unos a otros, para- 


choques con paracoches—sé vió detenida. 
.ante un puente destruído por la aviación cer- 


ca de Pyongtaek. El ataque aéreo subsiguien- 
te costó al enemigo 117 camiones, 38 tan- 
ques y siete semi-remolques. Ataques aná- 
logos redujeron la única división acorazada 
con que contaba el Ejército nortecoreano, a 
la mínima expresión, antes de que llegase 
al perímetro defensivo de 
Fusán, 

A finales de julio, los 
ataques aéreos del Mando 
de las Naciones Unidas 
comenzaron a concentrar- 
se sobre las principales 
rutas de abastecimiento en 
las zonas de retaguardia, 
al empezar a desarrollarse 
el primer programa pla- 
neado de interdicción pro- 
piamente dicha, Este es- 
fuerzo iba a ser ininte- 
rrumpido—la s veinticuá- 
tro horas de cada día—, ya 
que el enemigo había co- 
menzado a aprovechar la 
oscuridad de la noche co- 
mo protección para sus 
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“movimientos de personal y pertrechos. El 


enemigo no solamente ajustó su sistema 
logístico a la actuación nocturna, sino que 
también pasó a combatir principalmen- 
te durante la noche. De este esfuerzo noc- 
turno fueron. los bombarderos B-26 los 
que llevaron el peso principal. El Cuar- 
tel General superior continuó dirigiendo 
la mayor parte del esfuerzo aéreo al. apo- 
yo inmediato en los meses de agosto y sep- 
tiembre, en una época en que este apoyo 
inmediato había llegado a ser menos prove- 
choso que otros tipos de ataque. El reduci- 
do esfuerzo que restaba para ser aplicado a 
la interdicción, sin embargo, redujo la 
afluencia de abastecimientos hacia la zona 
avanzada, de un promedio de 206 toneladas 
a primeros de julio, hasta solamente 21 to- 
neladas y media durante el período de la 
defensa del perímetro de Fusán. 
Mientras, desde mediados de agosto, las 
fuerzas terrestres del Mando de las Nacio- 
nes Unidas, desplegadas a lo largo del pe- 
rímetro de Fusán, habían sido incrementa- 
das de manera firme y gradual hasta un to- 
tal de cuatro Divisiones de Infantería ame- 
ricanas, siete Divisiones surcoreanas y una 
Brigada británica. Con esta concentración 
de efectivos, las fuerzas terrestres iniciaron 
el 15 de septiembre la salida del perímetro 
de Fusán, rompiendo el frente, El mismo día 
comenzó la operación de desembarco en In- 
chón, a cargo de la 1.* División de Infante- 
ría de Marina y' la 7.* División de infante- 
ría del Ejército americano. Llegado este mo- 
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mento ya resultaba evidente que la Fuerza 
Aérea había realizado bien su tarea. El Ejér- 
cito nortecoreano, que se encontraba desp!e- 
gado a lo largo del perímetro de Fusán, no 
era ya sino el fantasma de lo que había 
sidotras ser 
diezmado por el 
ataque directo y 
verse. presa del 
hambre gracias 
al programa de 
interdicción. Las 
fuerzas del Man- 
do de las Nacio- 
nes Unidas, 
avanzando hacia 
el Norte, apenas 
encontraron  re- 
sistencia organi- 
zada. Las fuer- 
zas que desem- 
barcaron 'en In- 
chón tampoco 
encontraron una 
oposición decidi- 
da y, además, se 
vieron protegidas 
por los efectos 
_ Inmovilizadores 
derivados de los 
ataques de la 
Aviación del 
Mando de las 
Naciones Unidas 
llevados a cabo a 
la sazón, así co- 
mo anteriormen- 
te, sobre las ru- 
tas a utilizar por 
el enemigo para 
el envío de refuerzos. En realidad, la interdic- 
ción aérea del Mando de las Naciones Uni- 
das había sido tan eficaz que el avance ha- 
cia el Norte de las fuerzas prupias y el m:- 
vimiento en igual sentido de sus abasteci- 
mientos se vió dificultado considerablemur - 
te. Las fuerzas de ingenieros y zapadores de 
que se disponía resultaban insuficientemern- 
te ejercitadas y equipadas para reparar rá- 
pidamente los puentes de ferrocarril a me- 
dida que las fuerzas de las Naciones Unilas 
ganaban terreno. 
Nuestro Ejército, en su rápido avance, 
dejó atrás a su sistema de abastecimiento. 
Las Fuerzas Aéreas le proveyeron—unas 
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veces tomando tierra los aviones y otras me- 
diante lanzamiento con paracaidas—de mu- 
nición y abastecimientos sumamente nece- 
sarios. Esta operación se llevó a cabo me- 
diante aviones C-119, C-47 y C-54, que vo- 
laban desde Tae- 
gu al Yalú. Las 
fuerzas terrestres 
del Mando de las 
Naciones Unidas 
alcanzaron la lí- 
nea del Yalú a 
finales de octu- 
bre de 1950, pl- 
sándole los talo- 
.nes al fugitivo 
Ejército norteco- 
reano—o a lo que 
de él quedaba, 
mejor dicho—. 
Este avance im- 
petuoso hacia el 
Norte no tropezó 
sino con esporá- 
dica y débil re- 
sistencia por 
parte de las uni- 
dades norteco- 
reanas, maltre- 
chas bajo los 
ataques de la 
aviación, las 
Cuales, en nin- 
gún momento de 
su rápida retira- 
da, pudieron or- 
ganizar un sóli- 
do frente coordi- 
nado. Las unida- 
des del X Cuerpo 
de Ejército estadounidense que desembarca- 
ron en Wonsan el 20 de octubre, abrigando 
el intento de cortar la retirada al enemigo, 
llegaron demasiado tarde. El Ejército surco- 
reano se encontraba ya allí. 

En el período de cuatro meses transcurri- 
do de julio a octubre de 1950, antes de que 
los restos del Ejército nortecoreano fueran 
obligados a retroceder hasta el Yalú, la de- 
vastación provocada desde el aire hizo muy 
costosa la guerra para el enemigo. Como ya 
he dicho anteriormente, las Fuerzas Aéreas 
del Extremo Oriente (FEAF) habían entra- 
do en la guerra con solo un ala de bombar- 
deo medio. En la primerá semana de agosto, 
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cuatro nuevas alas de B-29 habían entrado 
ya a: participar en la lucha. La natraleza de 
la economía de Corea del Norte era tal, que 
el número de grandes objetivos industriales 
era reducido. Para el 2 de octubre de 1950 
estos objetivos habían sido ya destruídos en 


“gran parte y dos de las alas de bombardeo. 


medio habían regresado a. los Estados Uni- 
dos. Durante dicho período se destruyeron 
y mantuvieron en condiciones de imposible 
utilización los aeródromos del enemigo, en 
tanto que los puertos, playas de distribución 
ferroviarias, centros de comunicaciones y 
zonas de abastecimiento se mantenían bajo 
constantes ataques, evitando el acrecenta- 
miento y almacenamiento de material de 
guerra. Con relación a otras fases de la ac- 
tividad aérea del Mando de las Naciones 
Unidas, cómputos estadísticos todavía in- 
completos revelan un mínimo de 39.000 
muertos sufrido por las fuerzas armadas 
enemigas bajo el ataque aéreo. No existe 
constancia del número de los heridos que 
pudieron ser llevados consigo por el enemi- 
go antes de que el Ejército del Mando de 
las Naciones Unidas conquistase el territo- 
rio. La cifra de 39.000 muertos más arriba 
citada procede de observaciones directas, 
tanto desde el aire como del recuento en 
tierra, y no incluye las bajas producidas por 
los ataques nocturnos o por los de los bom- 
barderos, en cuyo caso era imposible la ob- 
servación. Esta cifra representa aproxima- 
damente una tercera parte de las diez Di- 
vistones primitivas con las que los comu- 
"nistas habían atacado el 25 de junio de 1950. 
- A los ataques aéreos se les apuntó también 
la destrucción de 452 tanques, lo que supone 
un 76 por 100 del total de los destruídos por 
todas las fuerzas armadas. Dentro del pro- 
grama de interdicción, se inutilizaron 75 
puentes y se ocasionaron daños en otros cin- 
co bajo contimuos ataques aéreos. La red de 
- transportes del enemigo también sufrió bajo 
el. ataque aéreo la pérdida de más de 6.000 
vehiculos, más de 1.3800 vagones de mercan- 
cías y unas 260 locomotoras. Para comple- 
tar la destrucción del Ejército nortecoreano, 
las fuerzas terrestres le hicieron gran núme- 


ro de muertos y heridos, así como más de- 


100.000 prisioneros. 

Cuando la vanguardia de las oa 
rrestres del Mando de las Naciones Unidas 
llegó al Yalú a finales de octubre, las fuer- 
zas comunistas chinas se estaban aprestan- 
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do a desencadenar su inesperado contraatu- 
que. Algunas de sus unidades habían parti- 
cipado ya en la lucha. Pese a esto, la pri- 
mitiva guerra quedaba terminada. Pero es- 
taba a punto de comenzar una nueva guerra, 


Media vuelta desde el Yalú: Se diezma a las 
fuerzas comunistas chinas. * 


Para finales de noviembre el Ejército chi- * 
no había llegado a comprender nueve Ejér- 
citos autoabastecidos, apoyados por dos Di- 
visiones de artillería. Cada Ejército dispo- 
nía de artillería equivalente a seis Batallo- 
nes. Los efectivos totales calculados rebasa- 
ban la cifra de 250.000 hombres, siendo evi- 
dente la posibilidad de que recibieran re- 
fuerzos. Haciendo frente a estas fuerzas se 
encontraban once Divisiones del Mando de 
las Naciones Unidas. Las unidades de dicho 
Mando, distribuidas por el resto de la penín- 
sula, elevaban los efectivos del mismo a 
267.000 hombres, de los cuales 130.000 eran - 
americanos, 127.000 surcoreanosz y 10.000 
pertenecían a. otros países miembros de la 
Organización de las Naciones Unidas. 

El 26 de noviembre las fuerzas comunis- 
tas chinas iniciaron su ofensiva, que había 
de obligar a las fuerzas terrestres del Man- 
do de las Naciones Unidas a retroceder hu- 
cia el Sur hasta el paralelo 38. Desde que 
en el mes de octubre intervinieron por vez 
primera unidades del Ejército comunista 
chino, los ataques aéreos. contra las concen- 
traciones y refuerzos del enemigo habían re- 
sultado imposibles, ya que la “línea de bom- 
bardeo” se' encontraba realmente sobre cl 
Yalú en varios puntos. Entre estos puntos 
solamente había reducidas zonas abiertas al 
ataque. Acusando la debilidad motivada por 
esta falta de actividad aérea, las fuerzas te - 
rrestres propias se vieron obligadas, ante 
la abrumadora superioridad numérica del 
enemigo, a batirse en retirada, con eleva- 
das pérdidas. El que esta derrota no se. con- 
virtiese en un verdadero desastre se debió 
en gran parte al apoyo aéreo. Fué posible, 
efectivamente, reducir la rapidez del avan- 
ce del enemigo lo suficiente para que el 
VI Ejército procediese a una retirada or- 


_ganizada, con un mínimo de bajas. Los ata- 


ques aéreos obligaron a las fuerzas Ccomu- 
nistas chinas a moverse solamente al am- 


“paro. de la oscuridad de la noche. Nueva- 


mente cedimos espacio a cambio de ganar 
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tiempo, y nuevamente la ampliación paula- 
tina de la retaguardia enemiga permitió a 
las Fuerzas Aéreas combatir eficazmente. 

En la época en que los Ejércitos comu- 
nistas chinos intervinieron en la guerra de 
Corea, la aportación de las Fuerzas Aéreas 
del Extremo Oriente a las Fuerzas Aéreas 
del Mando de las Naciones Unidas se había 
-ampliado a tres alas de bombardeo medio y 
dos de bombardeo ligero, trece escuadrunes 
de caza y cuatro grupos de transporte, más 
las unidades de apoyo general. Los bombur- 
deros medios volaban partiendo de Okinawa 
y el Japón; los bombarderos ligeros, desde 
bases enclavadas en el Sur del Japón, y la 
caza desde aeródromos que se encontrab:. 
en las zonas de Seúl y del perímetro de i'u- 
sán. La totalidad de Corea se encontraba tá- 
cilmente al alcance, en misión de combute, 
de todos los tipos de aviones del Mando «de 
las Naciones Unidas: los B-29, los B-26, los 
F-51 y los P-80. 

Durante los dos meses que siguieron a la 
intervención de las fuerzas comunistas cli- 
nas, las Fuerzas Aéreas aliadas volvieron a 
su primera misión sobre Corea, ya que su 
esfuerzo se orientaba especiadmente a im- 
pedir que las fuerzas terrestres, en su reti- 
rada, se vieran envueltas por el enemigo. 
Nuevamente la interdiceión y el apoyo in- 
mediato concentrado permitieron a las fuer- 
zas terrestres del Mando de las Naciones 
Unidas disfrutar de un “respiro” durante 
el día, ya que el enemigo se veía obligado 
a desplazarse y combatir durante la noche 
para su autoprotección. Hasta que las fuer- 
zas terrestres aliadas pudieron estabilizar la 
línea del frente en las proximidades del pa- 
ralelo 38 no se inició de nuevo el desarrollo 
del programa de interdicción. Para enton- 
ces los ataques destructores llevados a cabo 
sobre distancias cada vez mayores habíanse 
traducido en la aminoración del ritmo de 
avance de las fuerzas comunistas chinas. 

La resistencia del Ejército de las Nacio- 
nes Unidas a la altura del paralelo 38, a 
mediados de diciembre, fué de corta dura- 
ción. Aunque constreñido a moverse duran- 
te la noche por la amenaza del ataque de 
la aviación del Mando de las Naciones Uni- 
das, el enemigo pudo gradualmente concen- 
trar efectivos suficientes para renovar Ía 
ofensiva el 4 de enero de 1951. Frente a esta 
amenaza, las fuerzas terrestres del Mando 
de las Naciones Unidas se retiraron. Seúl 
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cayó el 4 de enero, y las fuerzas terrestres 
amigas retrocedieron hasta la línea Piong- 
taek-Wonju. Esta línea principal de resis- 


_fencia representó el límite más meridional 


de la retirada de las fuerzas aliadas. 

A medida que el enemigo avanzaba, co- 
menzaron a dejarse sentir los efectos acu- 
mulados de los ataques aéreos del Mando 
de las Naciones Unidas. Obligado el adver- 
sario a desplazarse sobre carreteras de se- 
gundo orden y sobre simples caminos de 
herradura, principalmente durante la noche,. 
el sistema logístico de las fuerzas comunis- 
tas chinas acabó por derrumbarse. Según 
manifestaciones de prisioneros de guerra, 
las unidades de refuerzo necesitaban de dos. 
y medio a cuatro meses para trasladarse 
desde el Yalú a la línea del frente, a la que: 
llegaban en condiciones físicas inadecuadas. 
para el combate. El constante hostigamien- 
to de las superextendidas líneas de abaste-- 
cimiento impedía un adecuado apoyo en 
cuanto a material. En el flanco occidental 
de la línea principal de resistencia del Man- 
do de las Naciones Unidas, el enemigo nun- 
ca atacó la línea de las fuerzas terrestres 
aliadas, al Sur de Seúl, Las patrullas ami-- 
gas no encontraban enemigo y no fué vis- 
to un solo comunista al Sur de Suwon. 

Aprovechando la ventaja de esta situa-- 
ción, las fuerzas terrestres del Mando de 
las Naciones Unidas iniciaron una contra-- 
ofensiva que para el 4 de abril les había 
llevado ya a una línea que se extendía jus- 
tamente al Norte de la línea principal de: 
resistencia de diciembre. Al llegar aquí, 
el enemigo pudo ya ofrecer oposición, Con 
un frente relativamente estabilizado, pudo: 
acumular abastecimientos en cantidad su- 
ficiente para intentar por dos veces expul- 
sar de Corea al Mando de las Naciones Uni- 
das. En ambos casos fracasó, porque el sis-- 
tema logístico del Ejército chino no podía 
funcionar bajo el martilleo de la aviación 
del Mando de las Naciones Unidas. Es más, 
dichas ofensivas sacaron a las tropas ene- 
migas a campo abierto, exponiéndolas al 
ataque aéreo. El resultado fué que el ene- 


- migo sufrió elevadas pérdidas materiales y 


una enorme cantidad de bajas. Ejemplo de: 
estos devastadores ataques aéreos lo tene- 
mos en la inmovilización de dos ejércitos: 
comunistas chinos atrapados contra el em- 
balse de Hwachon y el subsiguiente aco- 
so constante de estas fuerzas, por parte de 
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la aviación del Mando de las Naciones Uni- 
das, cuando se esforzaban por escapar. 
Tras haber retrocedido hasta una línea 
tendida justamente al Norte de Seúl, el 
VII Ejército 
desbarató el ata- 
que enemigo y 
el 22 de mayo 
desencadenó una 
ofensiva que ha- 
bía de llevarle 
* nuevamente más 
al Norte, a la zo- 
na general de la 
línea principal 
de resistencia, 
por espacio de 
los dos años si- 
guientes. El ene- 
migo, duramen- 
te castigado, al - 
enfrentarse con 
esta amenaza del 
mando de las 
Naciones Unidas 
decidió  aprove- 
charse del deseo 
de negociar que 
mostraban las 
Naciones Unidas. 
El 10 de julio 
se celebró la pri- 
mera sesión de 
las conversacio- 
nes para el ar- 
misticio. A par- 
tir de este mo- 


VIACION DESGAST, 
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gurar la posesión de aquel terreno que tu- 
viese vital importancia para la defensiva. 
El precio pagado por el contrario en esta 
segunda fase de la guerra de Corea fué ele- 
vado. Durante el 








período .com- 
prendido entre 
noviembre de 
1950 y junio de : 
1951, época en la 
cual el enemigo 
lo constituyeron 
principalmente 
las fuerzas Cco- 
munistas chinas, 
el poder aéreo 
demostró su efi- 
cacia, por se- 
gunda vez en el 
espacio de un 
año, contra un 
adversario en 
movimiento. Los 
continuos ata- 
ques aéreos con- 
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vanguardia del 
enemigo y con- 
tra las vías de 
comunicación, 
tanto de día co-- 
mo de noche, se 
tradujeron en 
otros 117.000 
muertos sufridos 
por las fuerzas 
comunistas, y 








mento, la estra- 
tegia del Mando 
do de las Nacio- 
nes Unidas, en tierra, fué de carácter defen- 
sivo, persiguiéndose el ahorrar en lo posible 
vidas humanas hasta que se lograse el espe- 
rado armisticio, También se consideró más 
ventajoso no extender en demasía la línea del 
frente y las líneas de abastecimientos, cosa 
que había de traducirse en un acortamiento 
de las del enemigo. El terreno ganado con las 
operaciones hasta entonces desarrolladas pa- 
recía ofrecer excelentes posiciones defensivas 
desde las que podían llevarse a cabo ataques 
con objetivo limitado, incursiones en terreno 
enemigo y misiones de patrulla a gran dis- 
tancia. El objetivo de los referidos ataques 
“limitados” consistiría en fomentar y mante- 
ner el desequilibrio enemigo, así como ase- 


Gráfico 


núm. 3. 


1315 asenta- 
mientos artille- 
ros destruídos, 
así como 296 tanques y más de 80.000 edifi- 
caciones utilizadas como depósitos de inten-" 
dencia, cuarteles y refugios. La red de trans- 
portes se vió desorganizada por la parálisis 
ocasionada por la destrucción de más de 
13.000 vehículos, 2.000 vagones de mercancías 
y 250 locomotoras. Obligando al enemigo a 
mover sus fuerzas y sus “abastecimientos 
exclusivamente durante la noche, se pre- 
vino cualquier posibilidad de que. los comu- 
nistas pudieran concentrar suficientes efec- 
tivos y material para expulsar de Corea al 
VIII Ejército mientras la aviación del Man- 
do de las Naciones Unidas se mantuviese | 
dueña del espacio aéreo. 
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Cuando falla el motor en el 


Cs de registrarse un fallo de motor des- 
pués de despegar, el Comandante del avión 
deseará tomar tierra de nuevo en el aeródro- 
mo sin innecesarias pérdidas de tiempo, una 
vez haya adoptado las oportunas medidas para 
caso excepcional y preparado el avión para 
realizar un satisfactorio vuelo asimétrico. 

Cuando el techo nuboso esté bajo y la 
visibilidad sea escasa, el piloto, lógicamente, 
realizará la maniobra correspondiente, vo- 
lando con instrumentos, sin referencia vi- 
sual alguna al terreno ni cualquier otra in- 
formación exterior hasta la última parte de 
la aproximación final, cuando tenga posibi- 
lidad de mirar ante él para proceder al ate- 
rrizaje propiamente dicho. 

Si el avión ha despegado de una pista 
equipada con alguna clase de ayuda a la 
aproximación (SBA, ILS, etc.), el circuito a 
describir por el avión para situarse en posi- 
ción para el aterrizaje no exigirá gran es- 
fuerzo mental. Resulta sencillo decidir hacia 
qué lado virar. Ahora bien, si el despegue, 
por cualquier razón (tal vez para colocar el 


avión directamente cara al viento), tuvo lu- 


sar desde alguna otra pista, será necesario 
cubrir un circuito que permita al Coman- 
dante del avión utilizar la ayuda a la apro- 
ximación correspondiente a la pista adecua- 
da para aterrizar contra el viento. Aunque 


despegue 
(De Aeronautics.) 


la dirección del viento forme ángulo con la 
de la pista, éstas serán las mejores condi- 
ciones para el aterrizaje. 

Si antes de despegar, y como parte de la 
comprobación previa a realizar, se consulta 
un sencillo diagrama, puede ahorrarse cierta 
cantidad de tiempo de permanencia en el 
aire. Una rápida ojeada revelará el camino 
a seguir, y el Comandante del avión podrá 
despegar llevando en su mente la imagen 
de lo que ha de hacer cuando se encuentre 
dispuesto a dar la vuelta al aeródromo en 
caso de fallo de motor. 

Un ejemplo de diagrama es el que acom- 
paña al presente artículo (debe advertirse 
que no está trazado a escala), y los repre- 
sentantes de Compañías de líneas aéreas y 
Comandantes de avión tal vez consideren 
que merezca la pena estudiar la elaboración 
de diagramas análogos, adecuados a los aeró- 
dromos desde los que operan, calculándose 
la escala de tiempos, distancias, velocida- 


: des, etc., de forma que se acomoden al tipo 


particular de avión utilizado. 

En el ejemplo que representa el diagrama, 
se supone que se dispone de SBA (1) para 
la pista 23 (QDM 233 grados), que la velo- 
cidad de seguridad recomendada para volar 


(1) Standard Beam Approach (Aproximación 
normalizada por haz). 
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con un solo motor es de 157 km/h. (85 nu- 
dos), y que el fallo del motor tiene lugar 
tras el despegue, a una altura de 122 metros 
(400 pies) (QFE). También se supone que el 
avión en cuestión ha alcanzado o rebasado 
la velocidad de seguridad para volar con un 
solo motor antes de tener lugar el fallo de 
motor y que el piloto ha completado la adop- 
ción de todas las 
medidas prescri- 
tas para el caso. 

Se comprende- 
rá que. cualquier “ 
decisión sobre 
el aterrizaje de- 
pende de las cir- 


SS Min 
e 






cunstancias de Nasa SS 
cada Caso, y que Y Y 

si las condiciones A ! 
meteorológicas E 
son realmente des- al 
favorables, puede pa 
resultar más con- Mi 


veniente aterrizar 

en obro aeródromo donde dichas condiciones 
permitan un aterrizaje visual. Esta es una 
cuestión, sin embargo, que tiene que consi- 


derarse con anterioridad al despegue, habi- 


da cuenta de las cualidades del avión de 
que se trata en lo que se refiere al vuelo 
asimétrico. 


I—Despegue desde la pista 30. 


Se indica un viraje a la derecha, hasta 


coger la dirección viento en cola de la pis-. 


ta 23, manteniéndose el avión en esta direc- 
ción durante un período de tiempo adecuado 
antes de virar 90” hacia la pierna-base, di- 
rección que se sigue hasta que se encuentra 
el haz. Al llegar al haz (o inmediatamente 
antes), se inicia un viraje de otros 90” a la. 
derecha, para seguir la aproximación final 
apoyado en el haz (como es natural, las ba- 
lizas constituyen una ayuda supletoria en el 
caso de una aproximación). 


11 —Despegue desde la pista 36. 


Se indica un viraje a la izquierda para 
coger la dirección viento en cola de la pis- 
ta 05, volando el avión en esta dirección du- 


rante un espacio de tiempo adecuado antes. 


de virar 90? hacia la pierna-base, siguiendo 


esta segunda dirección hasta que se encuen- 


a e e 
+3 Min - 
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tre el haz. Al llegar al haz (o inmediatamen- 


te antes), se comienza un viraje a la izquier- 


da de 90”, hasta encontrarse en el haz listo 


para la aproximación final sobre la pis- 
ta 05. 


* HH —Despegue desde las pistas 23 d 05. 


El diagrama indica un viraje a la izquier- 
da en uno y otro 
caso después de 
despegar, pero 
tanto daría virar 
a la izquierda 0 
a la derecha en 
estos casos, ya 
-que el tiempo in-. 
ÁONETN vertido y el resul- 
] “tado conseguido 
serían los mis- 
ES mos. 

y 


125 Min 


IV. — Despegue 
desde las pistas 
12 y 18. 


Los procedimientos indicados se basan en 
el mismo principio que en el caso de las 
pistas 30 y 36. 

Tal vez pueda creerse que el pequeño 
ahorro de tiempo resultante de ajustarse a 
estos circuitos predeterminados apenas me- 
rece ser tenido en cuenta, considerando el 
hecho de que el avión interesado dispone 
probablemente de buenas características de 
subida con el motor o motores que le queden ' 
funcionando, lo que le permitiría mantenerse 
evolucionando en torno al campo hasta que 
el Comandante del avión decida su plan de - 
acción. 

Puede que sea así; no obstante, ningún 


“esfuerzo, por pequeño que sea, debe con- 


siderarse desperdiciado cuando se trata de 
una precaución adoptada en el último mo- 
mento antes de despegar, aunque una rá- 
pida ojeada al diagrama sirva meramente 
de recordatorio de la necesidad de dispo- 
ner de algún plan de acción para evitar el 
riesgo de una sorpresa. 

Otra consideración es que, aunque el 
motor o motores que continúen funcionan- 
do sean capaces de mantener en el aire al 
avión, con ello realizan un trabajo supe- 
rior al normal, por lo que conviene evitar 
que sigan realizándolo durante un período 
de tiempo mayor del necesario. 
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Una nueva clase de giroscopio 


El “GIROTRÓN” 


(De Aeronautics.) 


x 


a Marina de los Estados Unidos ha auto- Esta horquilla es sensible lo mismo a gran- 
rizado la publicación de los primeros deta- des que a extremadamente pequeños mo- 
lles de un giroscopio de tipo completamente mentos de rotación. Los construídos a título 
nuevo y para el cual experimental pueden 
se ha ideado el nom- : medir velocidades 
bre patentado de tan lentas como las 
“Girotrón”. Este de la rotación de 
nuevo giroscopio ha nuestro planeta, o 
sido ideado y reali- tan altas como 100 
zado por la Sperry revoluciones por mi- 
Gyroscope Company, nuto. 

de los Estados Uni- 
dos, y se basa en la 
inercia de masas en 
vibración. En esto, 
como sabrán mu- 
chos de los lectores, 
el nuevo giroscopio 
imita a la mosca do- 
méstica, cuyas ante- 
. nas facilitan al díp- 
tero una referencia 
para las “maniobras 
de vuelo”. Los que- 
líceros son una es- 
pecie de antenas cor- 
tas, con una peque- 
ña masa en-su ex- 
tremo y vibran a 
gran velocidad. Si se 
le priva de ellos, la 
mosca queda inca- 
pacitada para volar 
con estabilidad. 


Los trabajos han 
progresado ya lo bas- 
tante a estas alturas 
para permitir la 
construcción de un 
nuevo piloto automá- 
tico, con elementos 
sensorios consisten- 
tes en el “Girotrón”, 
piloto automático 
que actualmente está 
siendo ensayado en 
un avión de la Ma- 
rina americana, Se 
tiene entendido que 
están estudiándose 
otras aplicaciones 
militares del nuevo 
instrumento. 


El nuevo girosco- 
pio es resultado de 
: , muchos años de tra- 

El “Girotrón” o , bajos e investigacio- 
“giroscopio vibratorio”, lleva como elemento nes, orientados a descubrir medios mejores 
sensorial fundamental una pequeña “hor- de facilitar referencias más exactas y más 
quilla de ajuste”, accionada eléctricamente. dignas de confianza para los sistemas de 
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navegación. Representa una de las muchas 
ideas que han estado explorándose para evi- 
tar los efectos de la fricción en los cojinetes 
y suspensiones universales o cardan de los 
giroscopios de tipo corriente. Con este objeto 
se habían estado ensayando en los últimos 
- años diversos tipos de cojinetes al aire y de 
cojinetes flotantes, llamando especialmente 
la atención el “Girotrón”, porque, según la 
casa que lo construye, se encuentra “notable- 
mente libre de los efectos de la fricción”. El 
esquema que aparece en esta página esia- 
_blece la comparación entre un “Girotrón” y 
dos rotores “giroscópicos contrarrotativos. Las 
masas oscilantes de la: horquilla de ajuste 
manifiestan las mismas fuerzas de precesión 
9 Coriolis que los rotores, bajo una' cadencia 
de rotación dada, pero dado que el movi- 
miento de la horquilla cambia de dirección 
periódicamente, las fuerzas de precesión de 
la horquilla cambian también de dirección. 
Este par precesional oscilante actúa sustan- 
cialmente en las proximidades del eje cen- 
- ¿ral de la horquilla, y es proporcional en 
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magnitud a la velocidad aplicada. En la 
práctica, el par oscilante provoca el movi- 


miento relativo entre la horquilla y su base 
a través de un miembro ajustado a torsión, 
y la velocidad de este movimiento constituye 
la medida de la velocidad de giro. 


Se pretende que esle tipo de referencia 
por inercia lleva anejas múltiples ventajas. - 
Ciertos factores que normalmente limitan la 
actuación del giroscopio, tales como la fric- 
ción de los cojinetes, la restricción histeré- 
tica, la adquisición de velocidad y la esta- 
bilidad y alineación nulas, carecen de con- 
trapartida en el giroscopio vibratorio. En 
cuanto a las posibilidades de ahorrar espa- 
cio (de “miniaturización”), parecen prome- 
tedoras, ya que se sostiene que el tamaño 
del aparato puede reducirse sin menoscabo 
de su sensibilidad. 


Se tiene entendido que la Sperry Gyros- 
cope Company ha construído ya una docena 


aproximadamente de estos giroscopios vibra- 


torios. 
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Billiografía 





HAY UN ESTILO MILI- 
TAR DE VIDA, por Jorge 
Vigón. — Un volumen de 
211 páginas de 22 por 14 
centimetros. — Editorial 
Nacional —Madrid. - 


Bajo este acertado título 
agrupa su autor, Premio Na- 
cional de Literatura y uno de 
nuestros primeros tratadistas 
de temas militares, una serie 
de conferencias dadas en di- 
ferentes centros culturales mi- 
litares o civiles, cuya intima 
cohesión y rigurosa concate- 
nación ideológica han hecho 
posible un todo completo y 
armónico en el que se inte- 
gran los fragmentos doctri- 
nales producidos en las cir- 
cunstancias y momentos más 
distintos. 

Los títulos de las recogidas 
en este tomo: 1. Vitalidad de 
las virtudes militares españo- 
las.—II. El Ejército de los Re- 
yes Católicos.—ITI. La juven- 
tud y la rebeldía.—IV. El 
mando y sus exigencias.— 


V. Espíritu de servicio y pres-. 


tigio.—VI. La psicología y 
las fuerzas armadas; son so- 
bradamente sugestivos para 
atraer la atención de Cual- 
quier lector que sienta curio- 
sidad por temas tan actuales 
y tan eternos, y muy espe- 
cialmente para quienes, mili- 
tares o no, ejercen funciones 
directivas. En los dos prime- 


ros títulos el autor nos mues-. 


tra su conocimiento profun- 
do de la historia, desmontan- 
do con espíritu obietivo los 
hechos, pieza a pieza, y des- 
pojándolos de esa costra de 


rencores y de pasiones en la * 


gue muy especialmente los 
historiadores del liberalismo 
los han ido envolviendo. En 
el 111 hace un estudio agudí- 
simo de las virtudes militares 
que analiza desde sus raices 
filológicas para llegar a su 


LIBROS 


verdadero espíritu, tantas ve- 
ces deformado por ese uso in- 
debido de las palabras, ese 
“pesar con pesas falsas” de 
que habla Maurois. Los títu- 
los 1Y y Y estudian el man- 
do como Carga y honor, y el 
servicio en toda su grandeza 
y dignidad. Por último, en 
el VI, se hace un estudio de 
la psicología de las fuerzas 
armadas, poniendo de relieve 
sus profundos conocimientos 
en ciencias como la psicolo- 
gía y la caracterología, tan 
aparentemente apartadas de 
los conocimientos castrenses. 

Sí: hay un estilo militar de 
vida;. porque existe, en efec- 
to, como afirma el autor, un 
ethos militar, un conjunto de 
virtudes que constituyen todo 
un estilo, un modo de ser y 
de estar, una actitud ante la 
vida; virtudes que no son 


- fundamentalmente distintas 


de las virtudes cívicas, sino 
más bien, y exaltadas al má- 
ximo, su suma y compendio. 
Por eso, cuando cierto escri- 
tor, especie de mozo de es- 
toques de Ortega, el filósofo, 
afirmaba, refiriéndose al Pre- 
sidente Eissenhower, que pa- 
ra ser Presidente de los Es- 
tados Unidos tendría que ci- 
vil-izarse, descubria, entre 
otras Cosas peores, su falta de 
hondura servida por un equí- 
voco del más puro astracán, 
o-del astracán más impuro y 
más torpe. Que en este trance 
crítico del mundo en el que 
está en juego una civilización 
amenazada por la tiranía co- 
munista afincada, por cierto, 
en países regidos por civiles, 
los pueblos conducidos por un 
espíritu militar, con Estados 
Unidos a la cabeza, constitu- 
yen la única garantía de que 
esta civilización sobreviva, 
salvada en última instancia, 
como ha preconizado Spen- 
gler, por 1un piquete de sol- 
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dados. Y de ésto sabemos ya: 


bastante los españoles. 

Este libro, en el que, sobre: 
todas sus virtudes, campea un. 
espiritu polémico que dejará 
en el lector de cierta sensibi-- 
lidad una huella imborrable, 
constituye una magnífica 
aportación en esta hora gra-- 
ve en la que todos los valo- 
res espirituales se hallan en 
crisis. 


ATLASUNIVERSAL 
AGUILAR.—En tela, 1.250 
pesetas —Madrid, 1954 — 
Aguilar, S, A. de Edicio- 
nes. : 


La aparición del Atlas Uni-- 

versal Aguilar ha constituido 
un verdadero acontecimiento 
científico por:su contenido, y 
tipográfico por el derroche: 
de excelentes elementos que: 
intervienen en su composi-- 
ción. 
. En España no existía nin-: 
gún gran atlas universal dig- 
no de tal nombre. Los de 
otras procedencias son difícil- 
mente accesibles; además es-- 
tán enfocados—como es lógi-- 
co—desde el peculiar punto 
de vista de los problemas 
mundiales propios de la na-- 
ción que los edita. En esta 
obra se dedican a la Penin- 
sula Ibérica e Hispanoaméri- 
ca 21 cartas a todo color de 
25,7 por 37 cm. y 9 de 37 
por 53,7 cm. 

Como orientación a nues- 
tros lectores resumiremos bre-- 
vemente el contenido de esta 
excepcional obra: Forma pór-- 
tico una amplia introducción, 
con numerosos grabados, grá-- 
ficos estadísticos y mapas en 
negro y en color, donde se 
expone toda una serie de co-- 
nocimientos necesarios para 
obtener todo su fruto de laz 
lectura de los mapas, desde 
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ciértas nociones indispensa- 
bles de cartografía hasta las 
comunicaciones mundiales, 
desde la astronomía hasta la 
geografía económica. 

El atlas propiamente dicho 
está formado por 130 páginas 
de cartas a todo color, a Cu- 
yo reverso llevan un texto ex- 
plicativo que proporciona una 
elocuente panorámica —situa- 
ción, límites, extensión, re- 
giones naturales, hidrografía, 
clima, orografía, economia— 
de cada país o continente, 
todo ello ilustrado con medio 
millar de fotografías.  * 

Cierran la obra 240 páginas 
de índices, ocupadas por un 


ESPAÑA 
Ejército, mayo de 1954.—Los ca- 
rros en la guerra atómica. — Alre- 
« dedor de la batalla de  Guadale- 


te.—...y hablemos de Infantería,—Pro- 
yectiles antiaéreos dirigidos. — Desem- 
barco en Normandía. Defensa. — El 
carro desde el punto de vista de la 
Caballería.—Problemas del Servicio de 
Automovilismo, — Lanzamiento del 
puente L, 30. (Sus dificultades y po- 
sibles: soluciones). — Información e 
Ideas. y Reflexiones. —-Ideas so- 
bre el problema de los carros y 
la defensa contra ellos. — La artille- 
ría atómica táctica.—Notas breves,— 
Nuevo vehículo norteamericano de 
transporte y aerotransportable.—El li- 
bro de Camille Rougeron “Les enseig- 
: ments de la guerre de Corée”.—Los 
principios de la guerra.—La organiza- 
ción de la defensa contra las bombas 


atómicas, — Una nueva arma escalo- 
friante: el gas GB.—Hangares con 
cubiertas suspendidas, Hormigonado 


mecánico. —Proyectiles perforantes de 
núcleo duro y su fabricación —Expo- 
sición bibliográfica militar.—Guía bi- 
bliográfica. 


ARGENTINA 


Revista Nacional de Aeronáutica 
marzo de 1954.—La Aeronáutica al ser- 
vicio de la paz.—Aeronoticias.—Boletin 
de la Subsecretaría de Aviación Ci- 
vi'.—Organismos internacionales. — Co- 
mentarios aeronáuticos.—Nuevos con- 
ceptos sobre pistas de aterrizaje.—El 
dilema de nuestros tiempos.—La Linea 
Aérea Nacional de Chile cumple vein- 
ticinco años.—Líneas aéreas polares.— 
Acerca de los- vuelos de médicos.— 
“Poder Aéreo y Guerra Total.—Ref!le- 
xiones sobre el transporte aéreo —La 
Geopo'ítica y el Poder Aéreo.—Estu- 
dios sobre los fenómenos del tienmo 
en la Cordillera.—Las bases de una 
nueva doctrina aér*a. — Inaugnr»":ón 
de los cursos: en la Escuela Militar 
de Aviación. —Alas nuevas.—Un drama 
aéreo que Buenos Aires no podrá ol- 
vidar.—Volove'ismo. — Aeromodelismo, 
¿Ha leído usted? 


registro de 200.000 topónimos 
y un vocabulario de términos 
geográficos, en que se da la 
traducción castellana de va- 
rios millares de voces de los 
más diversos idiomas. 

Entre las importantes nove- 
dades incorporadas, que has- 
ta ahora no han aparecido en 


ningún otro atlas, citaremos . 


solamente las de mayor inte- 
rés para nosotros, a saber: 
transcripción Castellána di- 
recta «de la nomenclatura Cco- 


" rrespondiente a aquellos idio- 


mas que no utilizan el alfa- 
beto latino; las estaciones 
meteorológicas, bases navales 


“y aéreas en las zonas pola- 


STA 


BELGICA 


Air Revue, 10 de junio de 1934.— 
La clase “turística”, sí..., pero no a 
expensas de la comodidad.—La Avia- 
ción en. las operaciones en Indochina. 
Los diferentes modelos de helicópteros 
construídos por Frank Piasecki.—Nue- 
vas reflexiones sobre la “Barrera del 
Sonido”. — Nuestra Fuerza Aérea ha 
recibido su. primer he'icóptero Bris- 
tol 171 “Sycamore”.— A bordo del 
Zlin 381—A través de la industria 
aeronáutica mundial. — Por las rutas 
aéreas.—El problema aeronáutico se ha 
aclarado en Alemania. — Identificación 
de aviones. —A vuelo de pájaro.—Vue- 
lo a vela, 


ESTADOS UNIDOS 


Atr Force, junio de 1954.—Un hom- 
bre de negocios examina, desde él pun- 
to de vista económico, los beneficios 
“extras” como medio de retener al 
personal militar en el servicio.—Consi- 
deraciones logísticas. — Prisioneros de 
guerra.—El auge de la Aviación Mili- 
tar del Canadá. — Entrevista con el 
Jefe del A. M, C.—Las balas no son 
la única respuesta.—Medida digna.— 
La moral no se vende —Seguri dad— 
Charla técnica —Los próximos cincuen- 
ta años en la Aviación.—Correo aéreo. 
Noticias de la A. F. A.—La labor de 
las escuelas de pilotos contratadas. 


Military Review, abril de 1954.—Los 
cambios realizados en el Pentárono.— 
El empleo correcto de los vocablos.— 
Las funciones logísticas de un Go- 


* bierno militar.—La comprensión de la 


seguridad.—El Gobierno muitar «n el 
Japón. — Notas militares mundiales — 
La astucia en el combate.—La. admi- 
nistración cientifica.—El adiestramien- 
to para las operaciones en tiempo hú- 
medo.—La nueva estrategia soviética. 
Las invenciones: las máquinas y las 
guerras.—La guerra irregular.—Las ar- 
mas qe debemos emplear. —El concep- 
to Wehrmacht.—El movimiento de re- 
servas Operativas, 
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res; las modificaciones terri- 
toriales dimanantes de la úl- 
tima guerra; mapas mundia- 
les de distancias aéreas Ccen- 
trados en Madrid, Buenos Ai- 
res - Montevideo, Wáshington, 
Wellington; indicaciones de 
los aeropuertos, oleoductos y 
nuevas líneas de. comunica- 
ciones. 

La obligadamente breve 
enumeración expuesta: nos re- 
leva de todo otro juicio o co- 
mentario sobre este magnífi- 
co trabajo, resultado de la 
estrecha colaboración duran- 
te cinco años de un numero- 
so grupo de científicos y de 
técnicos. 


Ss 


Revista. Aérea Latinoamericana, ma- 
yo de -1954.—Editorial.—El notab e pro- 
greso de la Air Associates Inc.—El 
análisis del turbo-hélice. — Conversión 
directa de la energía nuclear en elec- 
tricidad utilizab:e.—Revista de equipo 
aéreo.—Noticias aeronáuticas. —El “san- 
dwick”, panel de la Douglas.—El Hi- 
ller Hornet.—Estudio de las alas y 
sus perfiles. —Guia de vendedores.— 
Indice de anunciantes, 


FRANCIA 


Forces Aecriennes Frangaises, julio 
de 1954. —Las aplicaciones estratégicas 
y tácticas de las bombas termonuclea- 
res.—Maniobra aérea para la defensa 
de Europa.—La R. A. J. en la cam- 
paña de Noruega (6 de abril-8 de 
junio de 1940).—El monzón.—Páginas 
del pasado.—Comentarios sobre el auto- 
matismo en defensa aérea.—El vehículo 
colonial todo terreno.—Los deflectores 
en los motores de reacción.—Nuevos 
cazas.—El Ejército del Aire en Indo- 
china desde 1945 a 1954.—Aviación 
comercial.—Bibliografía, 


La Medicine Acronautique, primer 
trimestre de 1954—La aptitud para 
percibir señales coloreadas y las for- 
mas de eva'uarla.—La anorexia postin- 
fecciosa y su tratamiento por la de- 
presión atmosférica.—El envejecimien- 
to de los pilotos de los aviones Co- 
mercial”s.—Envejecimiento y edad de 
retiro de los pilotos de caza.—La edad 
del piloto de caza.—El problema de la 
edad límite de los pilotos de caza.— 
Resumen de los comunicados presen- 

. tados en el Congreso de la Association 
Aero-Medicale por el Centro de. Estu- 
dios de Biologia Aeronáutica.—De la 
confianza.—Á propósito del IV Con- 
greso Internacional de Astronáutica.— 
Bibliografía. 


Les Ailes, núm, 1.480, de 12 de ju- 
nio de 1054.—Los “ojos” de la Avia- , 
ción Estratégica norteamericana.—Po- 
sibilidades de una red interior de 
transporte aéreo. —Hispano Suiza fes- 
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teja la salida de su “Nene” núme- 
ro mil—Controversia sobre el Po- 
tez 7s.—Concepción y realización del 
S. E.-5.000 “Barouder”.—Aviación Co- 
mercial.—Aviación ligera. — Aeromode- 
lismo, 


Les Ailes, núm, 1.481, de 19 de ju- 
nio de 1054—El Hurel-Dubois, o el 
triunfo del avión de transporte de 
gran alargamiento.—Para poner fin a 
las pistas interm:nables...—La Asam- 
blea de la Unión Francesa reclama he- 
licópteros.—Final del Campeonato de 
Acrobacia en Toussus. —En Luang- 
Prabang.—A los ojos de los norteame- 
-ricanos, el rearme alemán :está más 
que justificado a causa de la insufi- 
ciencia de nuestra Aviación.-Los “Días 
de las. Bases”.—La utilización práctica 
del S. E.-5.000 “Barouder”.—El sin- 
gwar XFY-1 ha despegado.—Aviación 
Comercial.—Aviación ligera. —Aeromo- 
delismo, 


Les Ailes, núm. 1.482, de 26 de ju- 
nio de 1954.—El B-61 “Matador” al 
servicio de la NATO.—¿ Más monopo- 
lio de la propaganda?—La kermesse 
del domingo en Toussus-le-Noble.—Pro- 
pósito del día. ¿A quién creer?—Con- 
troversia sobre el Potez 75 —Las ca- 
racterísticas esenciales del “Barouder”. 
El deflector de la S. N. E. M, C, A.— 
Aviación ligera.—Vuelo a vela sobre 
los Pirineos, —Aeromodelismo. 


Les Alles, núm. 1.S43, de 3 de ju- 
lio de 1954.—Entrega en Bourges del 
.34 avión Nord 2.501.—Destruir y re- 
construir para volver a demo!ler.—El 
Duque de Edimburgo. en Bretigny.— 
La recepción del primer “Mystére IV 
A” por la N. A. T. O0.—Ventaja de los 
.prototipos, pero menos diversidad en 
las series. — El triplaza Ambrosini 
F 7 “Rondone 11”.—El primer heli- 
cóptero birrotor y biturbina.—El caza- 
bombardero “Skyhawk”.—La ONERA 
y sus actividades.—Aviación comercial. 
Aviación ligera,—Aeromodelismo. 


Science et Vic, junio de 1954.—El 
montaje de los aparatos electrónicos se 
hace automático.—E! agua oxigenada, 
auxiliar de la energía atómica para la 
propulsión de los submarinos. —El pe- 
rro guardián sufre un examen al fin 
de su adiestramiento. — La cochinilla, 
insecto parásito como productor de: co- 
lorantes.—¿Va a reemplazar la turbina 
de pistón al motor alternativo?—Una 
placa de vidrio se curva a 500% cen- 
tigrados.—El “La” de «440 periodos.— 
El mar y los secretos de la vida.— 
Inventos prácticos.—El algodón. ver- 
dadera providencia para el Tchad, vue- 
la Soo kilómetros en hidro de' trans- 
porte.—Nuestras patatas podrían ser 
mejores.—Las tintas simpáticas, — Fá- 
bricas automáticas construyen las ca- 
sas en grandes series —Los libros.— 
Contra la evaporación del petróleo 
bruto.—El poste de Allonis, que es 
más alto que la torre Eiffel, se ha 
montado en cinco meses.—La vida de 
la ciencia, 


Science et Vie, julio de 1954.—¿Pue- 
de la bomba H desencadenar un cata- 
clismo?—Dos meses en el mar sin ví- 
veres: el viaje del Dr. Bombard.— 
Una máquina de grabar prodigiosa.— 
Los aviones que suben derechos como 
los cohetes. — Las ultrapresiones con- 
vierten el agua en pastosa y el acero 
en un líquido. La “mula mecánica”.— 
El cine submarino asocia el relieve 
al color.—Una turbina de gas adap- 
tada a las necesidades del automóvil.— 


Turismo y “camping” en moto.—In- 
ventos prácticos. Con sus ochenta y 
cuatro años, Frank Lloyd Wright, es- 
capando a su propia influencia, es el 
arquitecto más moderno. — Nuestros 
planeadores se aprovechan del mis- 
trai—Un taller de pintura sin nece- 
sidad de pintar.—Los libros.—El cine 
de sombras.—La vida de la ciencia.—El 
Campeonato del Mundo de futbol, 
¿consagrará la estrategia o el ardor? 


INGLATERRA 


Aeronautics, junio de 1954.—Visua- 


lizando las ondas de choque.—E!l nido - 


del Aguila.—Veteranos y vendimiado- 
res.—Sinopsis de los vencedores de la 
Copa del Rey.—Comentarios cándidos. 
Noticias aeronáuticas.—El motor Com- 
pound aéreo. 


Aircraft Engineering, junio de 1954. 
Inestabiiidad de los paneles a la fle- 
xión y a la torsión.—Diseño y pro- 
ducción de grandes piezas forjadas de 
aleaciones ligeras.—La teoría elemen- 
tal de la aeroelasticidad.—Exhibición 
de la Physical Society. 


_ Flight, núm. 2.367, de 4 de junio 
de 1954—El prestigio del transporte 
aéreo de viajeros.—De todas partes.— 
Aviones “Camberra” del VI Mando de 
Bombardeo visitan el Sur de Europa 
y el Mediterráneo.—La exhibición aé- 
rea de Staverton.—Competiciones de- 
portivas aéreas. — Aquí y allí. — Los 
aviones en la agricultura.—Ataque a los 
lobos desde aviones.—El Beli HSL-:. 
Aviones franceses ultraligeros.—Cruce- 
ro aéreo por el Mediterráneo.—Túne- 
les aerodinámicos de la casa De Ha- 
villand —Para una mayor rapidez en 
la producción de aviones.—Correspon- 
dencia,—Nuevos aviones norteamerica- 
nos de transporte. — Aviación Civil— 
Noticias breves. — Aviación Militar.— 
Donde el peso constituye una prohi- 
bición.—La industria, 





Flight, núm, 2.370, de 25 de junio 
de 1954.—Portentosa decisión.—El cen- 
tésimo de la Vickers—De todas par- 
tes.—Aquí y allá.—Las Carreras Aé- 
reas.—Aviación Civil—Aviones milita- 
res de 1054. — Treinta y cinco años 
después.—Correspondencia. — La indus- 
tria. 


The Aeroplane, núm. 2.237, de 4 de 
junio de 1034.—Un valioso debate.— 
Asuntos del momento.—Noticias de to- 
das partes.—Las armas combatientes.— 
El Día Aéreo de Yeovilton.—El pano- 
rama aeronáutico canadiense.—La Avro 
Canada. — La Canadair Limited. — La 
Canadian Car and Xoundry.—La De 
Havilland en el Canadá.—La Fayrey 
canadiense —La Fleet Manufacturing. 
La sección de motores de la Avro 
Canada.—La Bristol del Canadá.—La 
Canadian Pratt and Whitney. — La 
Rolls-Royce en el Canadá.—La Dowty 
de equipos auxiliares. — La Licas-Ro- 
tax.—El Instituto Aeronáutico del Ca- 
nadá.—Transporte aéreo.—Las investi- 
gaciones sobre el “Comet”. — Noticias 
breves. — Aviación privada. — Vuelo a 
vela.—Correspondencia, 


The Aeroplane, núm, 2.238, de 11 de 
junio de 1954—Debate parlamentario 
sobre los helicópteros. — Asuntos del 
momento.—Helicóptero militar: el Do- 
man YH-31.—Las armas combatientes. 
El Bomber Command 1939-1984 (D).— 
El último Auster militar. — Viscounts 
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para los Estados Unidos.—Transporte 
aéreo. —Exhibiciones aéreas veraniegas. 
Una nueva transmisión.—Aviación pri- 
vada.—Túneles aerodinámicos de Hat- 
field. —Correspondencia. 


The Aeroplane, núm, 2.239, de 18 de 
junio de 1954.—Los helicópteros y el 
Támesis.—Asuntos del momento.—Las 
Carreras Aéreas Nacionales.—Las Ar- 
mas combatientes. —Mejorando el 
“Olympia”, — Transporte aéreo. — La 
exhibición aérea de Lee.—Medida de 
altura. — Pape'es contemporáneos de 
los Wrights.—Vuelo a vela.—Corres- 
pondencia. 


The Aeroplanc, núm, 2.240, de >: de 
junio de 1954.—El -Viscount núme- 
ro cien.—Asuntos del momento.—Fies- 
ta aeronáutica en Coventry.—La Con- 
ferencia anual de la R, A, F, A— 
Las Armas combatientes.—El Skylard 
SRX-1.—El Westland Sikorsky S-335.— 
El Breguet 763.—Helicópteros en Lon- 
dres.—Las Carreras Aéreas Nacionales 
de 1954—Aviación privada.—Vuelo a 
vela.—Correspondencia. 


ITALIA 


AÁlata, marzo de 1954: — Torre de 
Control.—Presupuesto de Defensa pa- 
ra 1954-1955.—Propuesta de creación 
de una Dirección de Material para la 
Aviación militar.—El retorno al a'a 
rectilínea en el campo hipersónico.—Pa- 
neles luminosos —Sustitución del Da- 
kota G. S.—Machi M, B. 322.—SIAl 
Marchetti S. M. 112.—De Havilland 
Venom F, B. 1.—Chance Vought Fz- 
Uz.—SAAB 17 —SAAB 32.—K. Z. 10. 
Ciclo regenerativo en los motores de 
turbina.—Máquina fotográfica panorá- 
mica con cobertura de g9o0“%—La técnica 
electrónica en Ja exploración termo- 
dinámica de la atmósfera.—Encuentro 
de guerra con Foster. 


Álata, abril de 1954.—Torre de con- 
trol.—Helipuertos en la ordenación ur- 
bana.—Patrullas de alarma protegen 
Nueva York.—Le hacen falta a la ar- 
tilleria aviones, —Proyectiles antiaéreos 
te'edirigidos.—Aviones con propulsión 
nuclear.—La producción de los B-47 — 
La construcción aeronáutica en la Ar- 
gentina.—I1T Salón de vuelo vertical 
en Milán.—North American F.1on — 
Pratt and Whitney J-57. — SNCASO 
“Vautour”.—De Havilland “Beaver”.— 
Dassault “Mystére VB”.—Jodel “Be- 
be”—De Havilland D. H. 100 “Vam- 
pire”.—La política oficial de la Avia- 
ción civil italiana.—Las turbulrncias. 
Aeropuerto de Schiphol.—La actividad 
del Aero Club de Italia en 1953, 


Rivista Acromautica, junio de 198%. 
El radar y su empleo.—Las operacio- 
nes aéreas en el frente ruso. — La 
Aviación militar americana ayer y 
hoy.—E! transporte y el incremento del 
tarismo.—La atmósfera terrestre.—La 
doctrina militar soviética, 


Rivista di Medicina Acronautica.— 
Papel artual y futuro de la medicina 
aeronáutica.—La duración de la ins- 
piración durante el trabajo muscular.— 
Ei clima artificial a bordo de los mo- 
dernos aviones de transnorte.—Aná'i- 
sis de las causas físio-psicológicas en 
algunos accidentes aéreos en una Es- 
cuela de aviones reactores.—Organiza- 
ción y: funciones del Cuerpo Sanita- 
rio de la Aviación norteamericana,— 
Reseñas.—Noticiario. 


